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はじめに  
 
本論文では、日本における「鉄道愛好」という文化現象が、いかにして現在
見られるような幅広い担い手をもつにいたったのかを考察していく。  
鉄道愛好文化における関心のありようは、1964 年ごろを境として「文明」と
しての鉄道の追求（鉄道の技術への関心）から「文化」の探求（消費の対象と
しての鉄道への関心）へと変化してきた。これは日本社会がモータリゼーショ
ンや消費社会化といった変化を経験するなかで生じてきたものであり、国鉄を
中心とした鉄道産業の再編をうながしつつ、鉄道愛好の担い手の拡大につなが
っていった。本論文ではこのような見立てを示しつつ、鉄道愛好者を対象とし
たインタビュー調査と、鉄道雑誌の読者欄の内容に関する調査の結果を具体的
な事例として提示する。それによって、鉄道愛好者たちが変容を続ける鉄道と
鉄道愛好文化をどのように経験してきたのかを明らかにする。  
本論文は 8 つの章からなる。第 1 章では本論文の目的と研究対象である鉄道
愛好文化の概要、依拠する方法構成について述べる。第 2 章では鉄道文化・鉄
道愛好文化に関する先行研究を示したうえで、その限界と本研究の視点を示す。
第 3 章と第 4 章では、1964 年の新幹線開業のころを境として、鉄道と鉄道愛
好の歴史的流れを描く。第 5 章から第 7 章では、鉄道愛好者の経験を、インタ
ビューと鉄道雑誌の読者欄の内容についての分析から詳述する。まず第 5 章で
は、本論文で「鉄道再発見世代」と呼ぶ 1960 年代後半から 1970 年代半ば生ま
れの鉄道愛好者たちのインタビュー・データを分析する。つづく第 6 章では雑
誌『鉄道ジャーナル』の 1980 年代から 2000 年代にかけての読者欄の内容を分
析する。第 7 章では 2000 年代以降に存在感を示している女性鉄道愛好者につ
いて、大学鉄道サークルの参加者、および個人的に「ライト」な鉄道愛好に親
しむ人々のそれぞれについて、インタビュー調査を行っている。第 8 章では本
論文の議論をふりかえり、研究によって得られた知見と今後の課題を検討する。 
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第1章 鉄道愛好という文化  
 
本章ではまず、本論文の目的・対象・方法について述べる。次に鉄道愛好文
化の変容過程について概観し、つづけて鉄道愛好の文化的立ち位置についての
見立てを示す。そして最後に本論文の意義を論じる。  
 
第1節 本論文の目的・対象・方法  
 
本論文の目的は、日本における「鉄道愛好」という文化現象が、いかにして、
現在見られるような幅広い担い手をもつにいたったのかを考察することである。
また、この問いを明らかにするために、鉄道愛好文化における関心のありよう
が、1964 年ごろを境として「文明」としての鉄道の追求（鉄道の技術への関心）
から「文化」の探求（消費の対象としての鉄道への関心）へと変化してきた過
程に注目する。  
鉄道愛好という文化は、より大きな鉄道文化の一部分をなすものとしてとら
えることができる。鉄道は近代国家や都市の交通基盤として、またある時には
投資行動の対象として建設・運営されてきた。鉄道の歴史ではそうした側面に
加えて、人々の日常生活場面に浸透した存在としての鉄道、人々になんらかの
感情を喚起するものとしての鉄道という側面も形成されてきた。このような歴
史性をおびた鉄道の社会の中での位置づけや、人々の鉄道に対する意識といっ
たものの総体を「鉄道文化」と呼ぶことができる。なお「鉄道文化」概念につ
いては 2 章で先行研究にふれつつ詳しく検討する。  
鉄道愛好文化は鉄道を単に移動手段と認識するのみではなく、鉄道に乗るこ
と自体を楽しむ、写真を撮る、切符や資料などを収集する、鉄道模型で遊ぶと
いった様々な角度から鉄道を楽しむ文化である。こうした文化について現在で
は「鉄道趣味（Railway Hobby）」という呼び方が広く使われているが、本研究
では「鉄道愛好（Railway Favor）」という呼び方を総称として用いる。「鉄道
愛好」という語を採用することで、明確な趣味意識やそれにふさわしいとみな
されるような行動を継続的に取る人々（本論では「鉄道趣味者」と呼ぶ）だけ
ではなく、鉄道に対する局所的・一時的な関心を示したり、観光行動と不可分
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な形で関わったりするような、いわば「ライト」な鉄道への嗜好を示す人々を
も視野に入れることが可能となる。  
本論文ではインタビュー調査と文献調査を主な調査方法として用いつつ、鉄
道愛好文化の変遷と鉄道愛好者の経験に接近していく。インタビュー調査は、
1960 年代後半の「第 1 次鉄道愛好ブーム」の発生以後に鉄道愛好に参入し、世
代・性別および鉄道系サークルへの参加経験の有無といった属性差をもつ鉄道
愛好者 30 名程度を調査協力者として実施し、鉄道を愛好するようになったき
っかけや愛好者としての行動・経験、鉄道に対する志向やイメージ、他の鉄道
愛好者との関係性などについて聞き取りを行った。また文献調査では 1967 年
の創刊から現在まで、ほぼ同一形式の読者投稿欄を継続的に掲載している『鉄
道ジャーナル』誌（鉄道ジャーナル社、のちに成美堂出版）を中心に、戦後に
発刊された鉄道愛好雑誌および旅行雑誌の鉄道関係記事・読者投稿欄について
内容を分析する。  
これらの調査によって、1960 年代後半から現在にいたる鉄道愛好の変容の実
態を描き出し、その背景に、鉄道に対する社会的イメージの変容、すなわち「文
明」（の利器）としての鉄道から「文化」（消費の対象）への重心の移行がある
ことを示す。  
 
第2節 鉄道愛好文化の変容過程についての概観  
 
鉄道は日本社会の近代化のシンボルとして、資本主義の拡大と結びつきなが
ら発展した。それゆえに実用的・経済的な鉄道観こそが、高度経済成長期前半
（1964 年ごろまで）の社会における中心的鉄道観であったといえる。また高度
経済成長期後半（1964 年ごろから）は、従前のものに加えて文化的・消費的な
鉄道観が広まるようになり、現在では両者が並立・重層している。  
鉄道愛好に関しては、日本では鉄道創業期にあたる明治時代から、ごく少数
の富裕層の間で、鉄道写真撮影などの鉄道愛好活動が行われるようになった。
さらに 1920 年代から 30 年代にかけて中産階級の男性のあいだで拡大を見せ、
鉄道模型の販売や、鉄道雑誌の発刊、鉄道同好会の設立といった動きが見られ
た（青木  2001:131-3）。  
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第 2 次世界大戦後、特に 1960 年代以降、鉄道愛好はさらにすそ野を広げる
とともに「消費文化」としての色彩を強めていく。この時期以降には「ＳＬブ
ーム」（1960 年代後半から 1970 年代前半）、「ブルートレイン・ブーム」（1970
年代後半から 1980 年代前半）と、鉄道愛好ブームが連続した。本論文ではこ
れら一連の鉄道愛好ブーム現象を総称して「第 1 次鉄道愛好ブーム」と呼んで
いく。  
また 1970 年の大阪万博を契機とした国内観光旅行ブームも背景として、
1970 年代後半には、鉄道旅行の紀行文を数多く執筆した宮脇俊三や鉄道旅行ガ
イドを執筆した種村直樹らの著作が、女性読者を含めた支持を集めるようにな
り、風光明媚なローカル線をはじめとして、「鉄道に乗ること」そのものを目的
とする鉄道旅行愛好も広まっていった。この鉄道旅行愛好については、 1982
年の国鉄（現ＪＲ）「青春 18 のびのび切符」（翌年以降「青春 18 きっぷ」）発
売をはじめ、鉄道各社が様々に展開している旅客誘因策やマスメディアでの鉄
道コンテンツの充実などにより、現在にいたるまでほぼ一貫して活性化の様相
をみせている。  
これらの鉄道愛好現象が関心を向けた蒸気機関車、ブルートレイン、ローカ
ル線などは、いずれも新しい技術の登場で「無用」とされてしまったモノや、
相対的に見て有用性が低下しつつあるモノであった。無用性を帯びたモノは「文
明の利器」としてではなく、それ自体が価値を持った「文化」として愛好のま
なざしを向けられたのだ（「文化」の概念については 2 章で詳述する）。この新
しい鉄道愛好の潮流においては、従来からの「鉄道愛好」の担い手と比べてい
わば「ライト」な鉄道愛好者たちが数多く参入した。彼らは従来からの鉄道愛
好者たちに動揺を与えつつも存在感を増し、鉄道愛好市場を拡大させた。また
鉄道愛好の盛り上がりを受け、鉄道事業者が蒸気機関車を復活運転するなど、
鉄道を観光資源とみなしはじめるという変化をもたらした 1。  
1980 年代から 1990 年代は鉄道に大きな変動が生じた過渡期である。1980
年ごろから焦点となったのは経営が悪化した国鉄の再建を目的とした合理化の
進展と、分割民営化の実施（1987 年）であった。鉄道愛好者の愛好対象である
                                                   
1 1970 年代の蒸気機関車復活運転については、大井川鉄道（ 1976 年～）と国鉄山口線（ 1979
年～）が代表的である。  
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赤字ローカル線の廃止・転換や長距離列車の統廃合、食堂車営業の縮小、駅の
無人化といった合理化が行われ、最終的には国鉄という組織自体が消滅してＪ
Ｒ各社が登場し、徐々に国鉄時代の鉄道風景が上書きされていった。その反面、
1980 年代から国鉄・ＪＲをはじめとする鉄道事業者は消費社会化への対応を図
って列車そのものを消費対象として積極的に提示する傾向を強め、1990 年代に
かけて列車の商品化・差異化がデザイン面を中心に進行した。また地方のロー
カル鉄道では鉄道そのものを観光の対象として提示する事例が増加していった。 
鉄道の変化は、従前からの愛好者にとっては常に愛好の対象の消滅という経
験をもたらす。また消費社会的な文脈で形成される「商品」や「観光対象」と
いったような鉄道のありようは、鉄道が基幹的な生活インフラという意味で
「人々の役に立つ」存在であるべきだとする愛好者にとっては、違和感を抱か
せるものでもあった。一方で消費社会的な鉄道のありようが「消費」と親和性
の高いライト層の鉄道愛好者たちを中心に鉄道の新たな魅力としてとらえられ
た面もある。  
1990 年代後半以降はインターネットの普及にともない、鉄道愛好者や鉄道事
業者・鉄道愛好関連企業などによる情報発信がさらに拡大した。2000 年代以降
には女性鉄道愛好者に対する認知が拡大し、彼女らを大きく取り上げるかたち
で、2010 年前後にはマスコミで「鉄道ブーム」の到来が報じられた。これは
1960 年代後半から 1980 年代前半までの「第 1 次鉄道愛好ブーム」に対する「第
2 次鉄道愛好ブーム」と呼ぶことができる。  
また 2000 年代以降に各地で新規・移転開設された「鉄道博物館」施設 2が
多様な客層を集めることで、「第 2 次鉄道愛好ブーム」で重要な役割を果たし
ている。さらに博物館に近い存在として、実用的な意味を失い、観光の対象や
産業遺産という文化的意味に特化した存在である「保存鉄道」 3も小規模なが
ら地方で増加している。このように鉄道の「文化」の側面を探求し消費してい
                                                   
2 近年オープンした JR 東日本の鉄道博物館（さいたま市、2007 年～）、JR 東海のリニア・
鉄道館（名古屋市、2011 年～）、JR 西日本の京都鉄道博物館といった施設は、いずれも
元になった鉄道展示施設に対して、よりエンターテイメント要素を強化し、幅広い客層
を満足させるように作られている。  
3 ここでは主に、営業廃止となった鉄道を、「保存」の意図をもって動く状態で維持してい
るものを想定している。具体的には、ふるさと銀河線りくべつ鉄道（北海道、2008 年～）、
小坂鉄道レールパーク（秋田県、2013 年～）、片上鉄道保存会（岡山県、1992 年～）な
どが、いずれも短距離ながら車両の体験運転を中心とした活動を行っている。  
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くことは、現在の鉄道愛好文化にとって中心的な営みになっているのだといえ
る。  
 
第3節 鉄道愛好の文化的立ち位置についての本論文の見立て  
 
鉄道は近代国家建設、経済振興、産業創出、都市開発といったさまざまな目
的や環境の要求を受けて建設・運営されてきた。また鉄道の歴史はそうした側
面に加えて、人々の生活に不可欠な存在としての鉄道、人々になんらかの感情
を喚起するものとしての鉄道という側面をも形作ってきた。本論文では、そう
した歴史性をおびた鉄道の社会の中での位置づけや、人々の鉄道に対する意識
といったものの総体を「鉄道文化」と呼ぶこととする。  
鉄道文化は、都市の鉄道／地方の鉄道、広域移動に用いられる幹線／地域移
動に用いられるローカル線、といった属性差によって、それぞれに異なった姿
を示している。また鉄道文化は時代に応じて変化するものである。そのような
鉄道文化の中に含まれる鉄道愛好文化は、鉄道文化の差異および変遷と強い関
連をもちながらその姿を変化させてきた。  
鉄道をもっぱら、近代国家建設のためのインフラや、経済発展に対して直接
的に効用をもつ存在とみなしていた時代、いわば「実用的鉄道観」が中心であ
った時代には、そうした鉄道観と親和的な技術志向の鉄道愛好文化が支配的で
あった。すなわち、第 2 次世界大戦以前の大日本帝国の時代においては臣民お
よびその予備軍（少年や少女）たち 4によって、また戦後においては民主主義
国家日本の国民たちによって、国家・社会の近代化・産業化に主要な価値を置
く文化という意味での「メインカルチャー」が共有されていた。そしてこのよ
うな時代には、近代国家建設に資する技術文明としての鉄道に思いを寄せたり、
将来的にその発展に貢献したりすることを志向するような鉄道愛好のありよう
が主流であった。その意味で当時の鉄道愛好は、「文明」を追求するメインカル
                                                   
4 宮台真司らは明治末から大正期にかけて成立した少年小説や少女小説の分析から、「少年
は日本男児の予備軍として『明るく正しく強く』、少女は良妻賢母の予備軍として『清く
正しく美しく』、という〈理想〉を目指すべき規範的身体だと考えられていた」（宮台 , 石
原 ,  大塚  2007:27）と指摘している。  
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チャーの文脈に即して理解することができる 5。  
一方で、1950 年代から 1960 年代前半ごろまでの時期には、鉄道愛好者の全
国組織の成立、鉄道雑誌・鉄道模型雑誌の商業的確立、大学鉄道サークルの増
加などによって、鉄道を遊びや文化の対象としてまなざす、いわば「文化的鉄
道観」をもった鉄道愛好者の存在が顕在化してくる。これは鉄道愛好が「少年
文化」から「若者文化」へと拡大し、日本的な意味での、消費文化としての色
彩が強い（狭義の）「サブカルチャー」に近づいたことを意味する。  
1960 年代後半には懐古趣味的なＳＬブームの到来で、文化的鉄道観が鉄道愛
好者の主流派となった。この時代は日本社会全体の中で、「より速く、より大量
に」という価値観に代表される近代化・産業化志向から離脱しようとする、オ
ルターナティブな価値観が拡大しつつある時期であり、またマンガなどのいわ
ゆる「サブカルチャー」の発展期でもある。戦前からの歴史をもち、もともと
メインカルチャーと親和的だった鉄道愛好が（狭義の）サブカルチャーとして
語られることは少ない。しかし、この時期の鉄道愛好においては、日本社会の
近代化・産業化の途上において重視されていた技術への志向が以前より目立た
ないものとなっていった。それに対して、鉄道を消費の対象としてとらえる傾
向は社会的に強まった。このことから、鉄道愛好文化の重心はメインカルチャ
ーの側からサブカルチャーの側へと移行していったといえる。  
1987 年の国鉄分割民営化前後からは、鉄道企業側が鉄道に遊戯性を取り入れ
ることを模索し始めた。このことは、インフラ事業として現代日本のメインカ
ルチャーの担い手に位置する鉄道事業者が、消費社会を背景として文化的鉄道
観の一部を取り込むようになったといえる。この流れは 1990 年代以降も徐々
に拡大していき、現在の観光列車の隆盛へと結びついていく。  
さらに 2004 年ごろからは、鉄道愛好にかかわる文化事象や鉄道愛好者がマ
スコミで取り上げられる機会が増え、これまでほとんど不可視であった女性の
担い手も存在感を強めた 6。  
                                                   
5 後に詳しく見ていくが、辻泉（ 2008）は、このような鉄道愛好文化のありようについて、
当時の「少年文化」とのかかわりから詳細に描き出している。  
6 マスコミでは、2004 年 5 月から 6 月にかけて、宮脇俊三の『最長片道切符の旅』に範を
とった旅番組である「列島縦断  鉄道 12000 キロの旅～最長片道切符でゆく 42 日～」（旅
人：関口知宏、本放送：NHK BShi、再放送およびダイジェスト版：BS2、ダイジェスト
版のみ：NHK 総合）が、放送期間中の毎朝、旅程に含まれる各地の駅からの生中継で放
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こうした変化を経て、現在ではかつて鉄道愛好者を特徴づけていた文化的鉄
道観が、社会的に広く共有されていると考えることができる。  
メインカルチャー（インフラ）の担い手である鉄道事業者が文化的鉄道観を
取り入れ、マスメディアのメジャーコンテンツの一環として鉄道が取り上げら
れる。こうした時代における鉄道愛好は、かつてメインカルチャーの側からサ
ブカルチャーの側へと分離したのとは反対に、サブカルチャー側から再びメイ
ンカルチャー側へと戻りつつあるのだろうか。実際はむしろ、メインカルチャ
ー（ハイカルチャー）とサブカルチャー（ポップカルチャー）との境界が曖昧
化した「フラット・カルチャー」 7的な状況の中に、今日の鉄道愛好が位置づ
けられるのだといえよう。  
 
第4節 本論文の意義  
 
本節では本論文の意義を論じる。まず文化研究としての意義について述べて
みたい。  
前節までをまとめると、おおよそ 1950 年代までの鉄道は、近代化を担う交
通手段として、また近代社会そのものを象徴するメディアとしての意味付けが
優越していた。この時代の鉄道は後にふれる少年文化における鉄道愛好を含め
て、実用的価値に重きを置くメインカルチャーの一部として位置づけ可能なも
のであった。しかし 1960 年代後半以降の「第 1 次鉄道ブーム」において鉄道
                                                                                                                                                     
送された。本編以外に特番が BS および地上波で放送されたほか、国内・海外の鉄道を
舞台に続編も制作される人気を博した。同年 11 月には、菊池直恵のルポマンガ『鉄子の
旅』（『週刊ビッグコミックスピリッツ増刊 IKKI』『月刊 IKKI』で 2002 年～ 2006 年連
載）の単行本（ IKKI COMIX）が刊行され（ 11 月）、女性鉄道愛好者を指す「鉄子」の
呼称が広まるきっかけとなった（同語彙は 2007 年の「ユーキャン新語・流行語大賞」
にノミネートされた）。また同年には芸術総合誌『ユリイカ』6 月号が「鉄道と日本人」
を特集している。  
7 「フラット・カルチャー」について遠藤知己は「さまざまな文化形象が分厚く蝟集し、
とくに強い価値的なヒエラルキーを伴うこともなく併存することが構成する実在感
リアリティ
。諸
領域を平板にサーフィンできてしまうことが発生させる、横並びをあてにしたある種の
感覚の成立。そして、かかる併存の事実性が社会の領野にもたらす、複数的な効果の広
がり……。自分の生以前から連綿と続いている歴史があるという感覚をもちにくいのも、
その一つの構成要素であり帰結でもある」といった特徴をもつ文化様式、あるいは、「多
様性の社会的承認の特定の形式が、逆説的にも、ある種の平板な風景をかたちづくる。
そうした書き割りめいた風景、そしてまた、そんな風景のもとにある文化様式」と記述
している（遠藤  2010:10-1。）  
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愛好的な関心が広まり、幅広い鉄道愛好者層が形成されるとともに、サブカル
チャーとしての鉄道という様相もまた強まっていった。またこの時期以降、交
通手段の多様化の中で鉄道の実用性が相対的に低下したことも、鉄道文化のサ
ブカルチャー的な色彩を強める要因となったといえる。  
一方、1980 年代の国鉄路線の縮小・地域化や、2000 年以降の規制緩和によ
るローカル線の縮小 8が目に見えて進んだこと、環境意識や地域再生への要請
の高まりといった背景のもと、鉄道の価値が社会的に再評価される傾向が強ま
った 9。まるでゆり戻し現象のように、サブカルチャー化の傾向を強めつつあ
った鉄道文化が、再びメインカルチャー（インフラ）としての価値を強調され
る傾向が出てきたのだ。とはいえ、鉄道のサブカルチャー化を経て鉄道それ自
体の文化的価値が重視されるようになったことも、鉄道が再評価される要因と
して見逃せない事実である。  
以上をふまえていえば、鉄道は現代の文化状況をとらえる視点としての「フ
ラット・カルチャー」を背景としながら、ソフト面（文化）とハード面（イン
フラ）の両面から価値づけられているといえるだろう。鉄道愛好文化がメイン
カルチャーとサブカルチャーという 2 つの領域にまたがって展開していること
は、本論文を文化研究として展開するうえで、より広い視野をもたせることに
つながるであろう。  
鉄道愛好文化の内部に目をむけると、鉄道はサブカルチャー的な消費の対象
とされつつも、社会的インフラとしての性質が影響を及ぼし続けていると考え
られる。鉄道がインフラとして、また「公共」交通機関という点からも社会的
な存在である以上、愛好者たちもある程度は鉄道の社会的な性質や社会的意味
について意識せざるをえないだろう。詳しくは後にみていくが、鉄道愛好は「フ
ラット・カルチャー」という現代社会特有の文化様式に包含されつつも、ハー
ド面への関心を保持しつづけてきた。  
本論文は鉄道愛好者の経験に着目することで、「フラット・カルチャー」的な
                                                   
8 規制緩和を目的とした 1999 年の鉄道事業法改正（ 2000 年施行）によって、鉄道事業者
が不採算路線から地元との協議を経ずに撤退することが可能となり、地方私鉄のみなら
ず、大手私鉄やＪＲのローカル線においても廃止が増加した（堀内 2010:2）。  
9 法律面では 2007 年に「地域公共交通の活性化及び再生に関する法律」（地域公共交通活
性化法）が制定・施行された。  
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文化状況における愛好者（ファン）研究のひとつとして位置づけることができ
る。また、そうした文化状況においても、鉄道のハードな特性と結びつき続け
る愛好者のありようを、質的手法によって丹念に描き出すことに意義をもつだ
ろう。  
なお、愛好者に関する研究（ファン研究）の代表的なものとして、ファンカ
ルチャーを研究する社会学者らによるによる『それぞれのファン研究』（東 ,  岡
井 , 小林 , 玉川 , 辻 , 名藤  2007）が、また趣味縁と公共性に焦点を当てた研究
として浅野智彦『趣味縁からはじまる社会参加』（2011）があげられる。  
『それぞれのファン研究』は、自らもまた何らかの愛好者である複数の論者
が、さまざまなタイプの「ファン」に対して当事者、またはそれに近い視点か
ら個別にアプローチすることで、多様なファンのありようを内側から描き出そ
うとしたものだ。こうしたアプローチは当時としては（現在でも）斬新なもの
であり、ファン研究において重要な意義をもつものだと考えられる。一方、こ
れらの論考に登場する愛好者はいわば「熱い」「深い」愛好者としての「ファン」
であり、「フラット・カルチャー」的な文化状況については必ずしも十分に反映
されてはいない。  
『趣味縁からはじまる社会参加』は社会関係資本としての趣味縁に着目し、
愛好をとおした社会参加によって構築される公共性のありようが模索されてい
る。このなかで浅野は、趣味を媒介とした人間関係である趣味縁が、人々の公
共性や政治参加を高める資源という意味での社会関係資本に対してもつ効果に
ついて検討した。そして趣味縁と社会関係資本に関する全体的な分析では、断
定的な結論はさけつつも、若者たちの趣味縁が公共性と社会参加に対して可能
性をもつことを示した。  
ただし浅野は鉄道愛好の趣味縁に関しては言及していない。これは浅野が依
拠する、青年文化研究会が 2007 年に実施した、東京都杉並区の 16 歳から 29
歳の男女を対象とした調査データ（有効サンプル数：719）においては、自ら
の趣味として「鉄道関係」をあげた割合は 1.8 パーセント、「最も力を入れてい
る趣味」として「鉄道関係」をあげた割合は 0.2 パーセントにすぎなかったこ
とから（浅野  2011:101-2）、サンプル数の少なさゆえに、計量分析の対象にで
きなかったからと思われる。  
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とはいえ、鉄道という社会的存在に対する愛好が、社会に対する想像力や、
愛好者たちによる公共圏の形成を結果として生み出してきたことを提示する本
論文は、浅野の論考とその目指すところは異なるものの、一部分においては関
心を共有しているといえよう。  
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第2章 先行研究と本論文の視点  
 
本章では鉄道愛好文化研究にかかわる先行研究を概観する。まずヨーロッパ
における代表的な鉄道文化研究にふれた上で、ヨーロッパとは異なった日本の
鉄道文化に対する研究の方向として、①史学的アプローチ、②文化研究的アプ
ローチを紹介する。そして鉄道愛好者に焦点を当てた研究成果を検討し、今後
の鉄道愛好文化の研究に向けた課題を示す。  
 
第1節 鉄道文化をまなざす  
 
現代の私たちがイメージするところの、本格的な陸上交通機関としての鉄道
が成立するのは 1830 年にイギリスで開通したリバプール・マンチェスター鉄
道からだとされる（湯沢  2012:7-9）。その後ほどなくして西欧社会に広がった
鉄道は、当時の西欧の人々の時間・空間意識に多大な影響を与えることとなっ
た。ドイツの歴史学者ヴォルフガング・シヴェルブシュは、鉄道の普及による
時間・空間意識の変化が当時の西欧の人々にとって「時間と空間の抹殺」とし
て映ったのだという（Schivelbush 1979=1982:49）。  
 
抹殺されたものとして体験されるのは、伝統的な空間および時間の連続性
である。この連続性は、自然と有機的に結びついていた昔の交通技術の特
徴である。昔の交通技術は、旅をして通過する空間と模倣的関係にあった
ので、旅行者には、この空間を生き生きとした統一体として知覚させたの
である。（Schivelbush 1979=1982:52）  
 
鉄道が作りだす時間・空間の関係は、技術以前の時代のその関係にくらべ
ると、抽象的なものに見え、時間・空間感覚を阻害するものと写る。
（Schivelbush 1979=1982:53）  
 
 人々が「抹殺」されたと感じたものとは、鉄道によって代替されることで失
われた馬車旅行時代の交通技術である。鉄道の登場によって、動力は身近な「自
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然」である馬から蒸気機関車へと機械化される。また鉄道は古くからの街道と
は異なり、築堤・鉄橋・切通し・トンネルなどによって地形を克服することで、
ヨ ー ロ ッ パ の 風 景 と 旅 行 者 の 知 覚 を 変 貌 さ せ た （ Schivelbush 
1979=1982:27-32）。これらの特性によって、鉄道は伝統的な時間・空間意識を
「抹殺」したと考えられたのである 10。  
 一方、日本で鉄道が初めて開業したのは 1872 年のことである。これは「世
界史的な視点からみて各国蒸気鉄道開業順位上、第 40 番目という、きわめて
後発的なスタート」（宇田  2007:18）であったが、その 20 年後には官設・私設
合わせた鉄道営業キロは 3000 キロを越えるにいたった。  
鉄道の登場と延伸が、ヨーロッパと同様に、日本の人々の意識・生活・旅行
といった各方面に影響を及ぼしたことは明らかである。またこうした鉄道の文
化的影響については、昭和初期の段階で柳田國男『明治大正史  世相篇』
（1931=1993）でも言及されていた。柳田は「鉄道の歴史はいつも専門家の手
に成り、その専門家はみな営業人であったゆえに、外側からその影響を考えて
みることができなかった」（柳田  1931=1993:209）と指摘し、民俗学の視点か
ら「汽車の巡礼本位」と題した考察を行っている（柳田  1931=1993:209-13）。 
一方で日本の鉄道史研究全体においては、戦後にいたるまで文化面からの研
究は立ち遅れていた。このことについて経済史学者の宇田正は 1985 年初出の
論考（宇田  2007） 11で、近代日本史の領域では鉄道に関する「文化史的な視
角からの固有な研究分野は未開発であり」（宇田  2007:13）、交通史学において
も鉄道を「交通文化史としてとらえる問題意識を持合わせていなかった」（宇田  
2007:13）とする。  
 
                                                   
10 シヴェルブシュは鉄道の登場による文化的影響について「抹殺」という語彙に焦点を当
てながら議論しているが、当然のことながら鉄道の登場が人々の移動可能性を拡大した
という面を無視することはできない。鉄道での大衆団体旅行を考案し、旅行代理店を営
んだトマス・クックの功績は著名である（小池  2012:112-3）。また鉄道の登場が大衆の
観光旅行を促したことは、近代の重要な要素としての観光文化の発展、「観光のまなざし」
（Urry 1990=1995）の形成という点からも「抹殺」にとどまらない意義を見出すことが
できる。  
11 宇田正「鉄道文化と近代社会―鉄道日本文化史への試論―」『鉄道史学』2, 鉄道史学会
（ 1985）を改稿したものである。  
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第2節 日本人と鉄道文化に関する史学的考察  
 
日本における鉄道の文化史的研究の立ち遅れを指摘した宇田は、日本人と鉄
道との関係について批判的な考察と、文化史的な意味の考察を試みている。本
節では鉄道の文化史的検討の先駆的事例として、宇田の議論を詳しくみていき
たい。  
宇田はまず、日本において鉄道の文化史的研究が進んでいないことの原因が
日本人の鉄道に対する認識の偏りにあると指摘する。  
 
わが国において、鉄道が明治維新後いちはやく欧米先進国から導入され、
いわゆる「文明の利器」のシンボル的存在として、わが国内政治・軍事・
社会・経済の近代化のために果たしたデベロッパー的役割は、まことに大
きいものがあった。しかし、その導入以後すでに一世紀を越えたこんにち、
鉄道は後発の自動車や航空機に国内交通市場のシェアを大幅に奪われ、と
りわけ産業輸送における主導的役割を失っている。社会全般に高度な技術
革新の進展するなかで、鉄道交通システムには、「文明の利器」としてのか
つての輝かしいシンボル性をもはや求むべくもない。そして、そのこと――
鉄道が国内輸送経済上の最も有効な手段でなくなったこと――だけから、鉄
道の持つ社会的存在意義を軽視、過小評価して、鉄道を「時代遅れ」の交
通機関として非情に切り捨てようとする企業経済の単眼的認識や、あるい
はＳＬ全盛時代の鉄道の「過去の栄光」に眩惑されて問題の本質を直視せ
ず、ただ情緒的に鉄道への挽歌をうたい上げようとする社会的ムードも、
なかなかに根深い。（宇田  2007：7-8）  
 
宇田は、日本では「鉄道がもっぱら陸上交通近代化のすぐれて有効な手段
、、、、、
と
して認識され受容された」一方で、「鉄道が『利器』＝手段としてしか認識され
なかった」という点に「問題」を見出している（傍点は原著者）。彼は、日本人
の鉄道への関心がもっぱら経済的メリットに置かれ、「その機能的メリットが減
少、減失したとき、『鈍器』として錆びるにまかされ、やがて用を廃される」と
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して、日本人の鉄道に対する認識を批判したのである 12。  
宇田は観念としての「鉄道文化」が日本社会に根付いていない理由を、日本
における鉄道の始まり方に求める。近代化の開始時において日本では、陸上交
通をいち早く欧米の水準に引き上げるべく、日本の伝統的な交通制度とは断絶
した鉄道システムをイギリスからまるごと輸入した。この「性急」な鉄道整備
の結果、日本人にとっての鉄道とは、欧米と比べて歴史的な基盤を欠いた実用
的な交通手段という位置づけに偏り、経済的メリットのみによって存在価値が
評価されがちになったという 13。  
ただし宇田は、日本人にとっての鉄道が「文明の利器」という手段的な存在
というだけではなかった点も認めている。鉄道は「日本人の内面において、近
代社会の主体的形成に適合すべく、伝統的な意識の変革を一般的なかたちでう
なが」す役割を担うとともに、鉄道が「近代的な感覚や心情の表現における多
彩な文化的イメージ、シンボルとして展開していった」（宇田  2007:22）とい
う側面は無視できないものであり、それゆえに鉄道文化は史学的観点から研究
されるべき領域といえるのである 14。  
近代初期の人々にとっての鉄道のイメージについて宇田は、哲学者の和辻哲
郎（1889-1960）が、幼少期に兵庫県下に開通した播但鉄道にまつわる思い出
を記した次の一文に着目している。  
 
外の世界という意識がそういう形〔引用者注：母に連れられて神戸の親せ
きを訪ねるという経験〕で芽ばえて来てからまもなく、わたくしの村には
鉄道が開通することになった。山陽鉄道の姫路駅から但馬の生野へ通ずる
播但鉄道で、この後外の世界との連絡を、事実上でもまた象徴的な意味に
                                                   
12 こうした日本の状況に対して、西欧各国では「一般に『鉄道は文化である』というコン
センサスが確立している」（宇田  2007:12）という。宇田は、西欧の鉄道は近代的市民精
神の形成と歩調を合わせて発達したため、西欧人は鉄道を自己を歴史的に再確認するた
めのひとつの契機とすることができ、そのために彼らは鉄道を「文化」として認識する
ことができたのだととらえている。  
13「鉄道にたいする日本人の一般的関心の経済的有用性・即物的功利性への偏重」と「鉄
道をたんに外的手段としか見ない価値判断」を指して、宇田は「まさに『鉄道文化』の
対極概念」（宇田  2007:21）だと評している。  
14 この論考が 1985 年に執筆されたことについても考慮しなければならない。当時は国鉄
（公共企業体）の分割民営化が取りざたされるさなかであった。鉄道の存立基盤に対す
る危機意識が、鉄道を文化史的にとらえようとする宇田の主張の背景にあったと考えら
れる。  
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おいても、表示することになった。わたくしにとって「旅人」の姿という
ようなものがあまり注意の的にならず、むしろ車窓から明かりを洩らしな
がら遠ざかって行く列車の姿の方が、外なる世界を指示するものとして強
い意味を持つようになったのは、そのためである。（和辻  1961=1963:176） 
 
この文章について宇田は、和辻が「わたくしの村には鉄道が開通することに
なった」と記した出来事は、和辻の住む仁豊野（兵庫県南部）を通って寺前ま
で開業していた播但鉄道が、県北の生野まで延伸したことを指すと推測し、鉄
道が中国山脈の分水嶺を越えて兵庫県北部の但馬まで延伸したことが、県南部
の播磨に住む和辻が「外なる世界」を意識する契機となったのだろうとしてい
る（宇田  2007:146-147）。  
 
第3節 「鉄道文化」の定義  
 
 前節でみたとおり、宇田は鉄道を「世俗的に横行する『文明の利器』という
ごとき一元的判断で片付けることをせず、『文化の鏡』としての鉄道の歴史的位
置づけに立って問題に取組むこと」（宇田  2007:27）を主張して鉄道文化史研
究に取り組んだ。そして、宇田を始めとする歴史学・地理学系の研究者たちに
よる鉄道文化研究は 1980 年代以降、徐々に蓄積されてきた。  
それでは歴史学系の鉄道文化研究者たちはいかなる「文化」概念を念頭にお
いてきたのだろうか。  
宇田は「鉄道文化」の範疇を、「鉄道の開設と発達とを直接の契機として新た
に歴史的に形成された近代人の感覚と認識および行動の体系とその外的表現と
をすべてひっくるめ」（宇田  2007:12）たものと定義している。またこうした
観点によると鉄道とは、「近代社会に固有な記号の体系・情報システムないし文
化シンボルとして人間の内面的生活にも広くふかい影響をインプットし、それ
らの『文化』としての多様なアウトプットをうながす……『文化』的実在」（宇
田  2007:14）であるとする 15。宇田は「文化」そのものに関して定義を行って
                                                   
15 なお宇田はこの論考のなかで、「文化」という語彙をある程度評価的にも用いている。
例えば「わが国の鉄道が、すぐれて早い時期から軍事輸送に、後年それが外延化して植
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はいないものの、彼が定義した「鉄道文化」の範疇からは、「文化」を人々の感
覚・認識・行動の体系、およびそれらの表出ととらえていることが読み取れる。  
歴史学者の原田勝正は「わたくしが考えている文化という概念は、文学とか
芸術とか、いわば常識となっている狭い意味での文化ではありません。人が自
然にはたらきかけて、新しいものをつくり出すというヨーロッパにおける文化
概念の、もともとのかたちから出発して、それに人と人との交流をつけ加え、
そのはたらきかけや交流の推移、そこにつくり出される成果をふくむ広い意味
を持たせようというのが、わたくしの立場です」（原田  1998:2-3）と述べる。  
具体的には原田は、「資本主義確立期においてその輸送機能によって近代化の
『牽引車』としての役割を果たした」（原田  1991:1）という第 1 の役割に対し
て、「社会の制度・組織をはじめ、人間関係のあり方など、あらゆる面における
近代化の課題について、常に近代市民社会における基本的かつ構造的な要因を
提示し、それを現実化するという」（原田  1991:1）第 2 の役割があったとして、
日本の近代化過程における鉄道の文化的な意味を位置づけている。また、蒸気
機関車が「郷愁をさそうと言われ」、駅には「人々の心の拠りどころがあると言
われ」るように、「鉄道が 120 年を超える歴史の中で、人々の心情や生活意識
にしっかりと根をおろしたこと」を指摘し、「そこに文化の現われを感じること
ができ」（原田 1998:2）るとする。  
『鉄道という文化』を著した小島英俊は、「いろいろな国語辞典を紐解いた結
果の最大公約数は『人間が目的を持って働きかけ生活を発展・充実させる行為』
といった辺りに落ちつきそうである。したがって文化には政治・経済・科学技
術・芸術など広範に含まれ、それが歴史的に前向きに動く動態を指すことにな
ろう」（小島  2010:9）という。  
 宇田や原田といった研究者をはじめとする鉄道文化史の論者たちのいう「文
化」の内容は、以上のような共通了解をもつ。彼らのいう文化の内容とは、人々
の意識や行動の体系およびその結果として現れた状態全般を包摂している。し
かし、論者によって認識の細部には違いがあり、必ずしも一定の定義のもとに
鉄道文化が論じられてきたわけではないことがわかる。  
                                                                                                                                                     
民地支配に、その高い機動性と効率性とによって政治的に重視され、その目的に沿って
整備・強化の動きも見られたが、この面での鉄道のいとなみは反『文化』の範疇に含ま
れるものでしかなかった」（宇田  2007:21）といった記述が挙げられる。  
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本稿でも鉄道文化という語彙を用いているが、ここで筆者の定義を示す。筆
者もまた「文化」については人々の意識や行動の体系であり、その結果として
現れた状態をも含めたものととらえている。そして「鉄道文化」は鉄道の存在
を前提として立ち現れる文化のことを指す。  
ただし筆者の関心は鉄道を何らかの形で利用する側、とりわけ移動のための
必需としての鉄道利用にとどまらない、鉄道に楽しみを求める人々の営みとし
ての鉄道愛好文化（とその担い手である鉄道愛好者）にある。こうした筆者の
関心に照らせば、歴史学者や経済史学者による鉄道文化に関する議論は鉄道に
関する技術文化や諸制度との関係など、どちらかといえば「ハード」な文化領
域の探求を得意とする反面、鉄道文化のなかのいかなる部分が鉄道愛好文化へ
と「純化」していくのかというような、人々の心情に関する探求には限界をも
つといえる。こうしたどちらかといえば「ソフト」な文化領域を探求すること
に積極的に取り組んで来たのが、次節で述べる広い意味での文化研究者たちで
ある。  
 
第4節 「想像力」を喚起する鉄道  
 
鉄道の登場と延伸は、ヨーロッパと同様に、日本における人々の意識・日常
生活・旅行スタイルに影響を及ぼした。柳田は鉄道の建設による海や川の船舶
交通の衰退を「この結果としてたくさんの港は無用になった。浜に起ころうと
していた幾つかの産業は退いた。今でも汽車に恨みを含む寂れた津というもの
は多いのである」（柳田  1931=1993:215）と記述している。宇田は柳田の指摘
をふまえて、鉄道が「近代社会に適合的な種々の文化体系を内的・外的に構築
してきた反面、その急速な普及・発達の過程で前近代・伝統的社会の文化体系
を理念として否定し去ったばかりでなく、現実の社会的機能を通じてそれらの
実体を徐々に破壊していった」（宇田  2007:25）ことを指して、「鉄道がもつこ
うした伝統的・地方的文化にたいする反文化的な特質もまた見過ごしてはなる
まい」（宇田  2007:26）と述べている。  
しかし宇田や原田らの研究、さらに社会学者らによる日本の鉄道文化研究を
みる限り、鉄道登場以降の日本の人々においては、19 世紀ヨーロッパの人々が
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抱いたとされる、鉄道による時間と空間の「抹殺」に類する意識が存在したと
はいえないようである 16。この点については特に文化研究をその本分とする
人々（文化社会学者やメディア論研究者）によって、近代日本社会における鉄
道を「想像力」と結びつけた議論が展開されている。  
辻泉は、ともに鉄道に対する人々の知覚について論じたシヴェルブシュの議
論と見田宗介の議論（見田  1984〔2001〕）とを比較して、「イギリスのように
先進的に近代化を成し遂げた社会においては、むしろ鉄道は『抹殺のメディア』
だったのであり、逆に日本のような後発の近代化社会からすれば、それは『想
像（力の解放）のメディア』であったということではないだろうか」（辻  
2008:40）と述べている。  
見田宗介の議論では、近代初頭における鉄道のイメージが、宮沢賢治
（1896-1933）の作品や柳田國男の鉄道に関する記述をもとに、次のように抽
出されている。  
 
ことにこの火山列島の風土の中では自然のうちにみることのなかった、＜
見霞むやうな一線の光＞の存在は、はじめてこれを見た時代のひとびとの
心のうちに、 はるか
・ ・ ・
な
・
もの
・ ・
への幻想をそそってやまないものであった
にちがいない。それは沿線一帯の共同体のひとびとにとって、文字どおり
異世界に向かう交通の 手段
メ デ ィ ア
であった。（見田  1984=2012:37-8、傍点原著
者）  
 
若林幹夫は、近代における鉄道の機能を「いまだ伝統的な社会規範の支配す
る『いま・ここ』の外部としての『近代＝都市』へと繋がるメディアであり、
国家的な、そしてまた国際的な社会の広がりを、都市を結節とするツリー状の
体系へと組み上げるメディアであった」（若林  1992:211） 17と論じているが、
                                                   
16 日本の場合、鉄道の登場が近代化の始まりとほぼ同時であったことや、徒歩を主とした
陸上交通から一挙に鉄道という乗り物による交通への変化が起きたことなど、人々の鉄
道に対する意識にはヨーロッパとは異なった背景があったことなども要因として考えら
れよう。  
17 この議論の原型は鈴木栄太郎の『都市社会学原理』（ 1957）にある。鈴木は「国民社会
における都市の空間的配列とその間の社会的文化的交流との関係は、そのまま国民社会
における都市の機能を表現している。国民社会の中心的存在としての首都を中央に、大
中小の多数の都市が全国土のうちに万遍なくばらまかれている。社会的文化的交流は、
20 
 
こうした鉄道のありようは「解放」と同時に「束縛」のメディアとして機能し
た。  
 
＜鉄道＞が想像力の解放のメディアであったということを、わたしたちは
この節のはじめにみてきた。けれどもこの解放のメディアが同時に、幻想
の都＜東京＞に向けて、つまり近代資本制国家の興隆という 物神
レビアタン
に向け
て、津々浦々の共同体の想像力を収束し収奪してゆく権力の装置でもあっ
たということをもみてきた。（見田  1984=2012:47）  
 
見田の議論によると、実際に鉄道に乗って「彼方」を目指した青年たちは、
鉄道が「ほんとうの＜彼方＞などではない」東京と、資本制国家という「現実」
へと向かって収斂するメディアであることも知ることになる。その結果、「賢治
の時代に＜汽車にのること＞は、なお彼方への旅でありつづけるというその象
徴価を喪わないままで、それゆえにそれはかえってその現実の終着駅を喪って
彷徨を開始」（見田  1984=2012:38-9）することとなったという 18。  
 
第5節 「鉄道信仰」  
 
鉄道は外在的に人々に影響を与えただけではない。日本社会の人々が鉄道そ
れ自体に対して強い期待やこだわりを示し、鉄道のありように影響を与えてき
たことも、複数の研究者によって指摘されてきた。地理学者の青木栄一は「大
正時代の感覚を無意識のうちに継承してきた日本人の鉄道中心の交通体系の考
え方」（青木  1987:105）が存在し、ローカル鉄道の有用性に関する「神話」（青
木  1987:102）を基礎づけていると指摘している。  
このような鉄道にまつわる「神話」について社会学的に論じた 張彧暋
チョウイクマン
（2015）
                                                                                                                                                     
末梢の極小の都市から順次上級都市に向い、最後に国の中央の首都に及んでいる」（鈴木  
1957=1969:69-70）と述べ、こうした地方から首都、首都から地方への交流の流れの分
岐・合流点である「結節の機関の存している聚楽社会が都市」（鈴木  1957=1969:70）だ
としている。  
18 ここで見田は、宮沢賢治の『銀河鉄道の夜』と同様に、鉄道に幻想的な「彼方」への志
向を投影したとも取れる石川啄木（ 1886-1912）の「何となく汽車に乗りたく思ひしの
み／汽車を下りしに／ゆくところなし」という句（初出は『スバル』1909 年 5 月号。翌
年『一握の砂』収録時に改作）を念頭においている。  
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は、鉄道の建設という具体的な人々の行動に焦点を当てて検証している。張は
日本においては「『ここに鉄道が通ったならば』と鉄道建設は一種の虚構として
取り扱われ、つくられ、語られ、そして魔力を帯びるようになった」（張  
2015:12）という。つまりは鉄道の建設事業そのものが、投機的・政治的利害
を帯びたさまざまな思惑によって、その機能に対するある種の「想像力」をか
きたてられることで推進されていき、やがて「鉄道信仰」へと変容していった
のである。  
 
鉄道の機能への期待と信念は、もともと「でっちあげ」、偶然に誕生した、
単なるつくり話に近い迷信でしかなかった……しかしながら、さまざまな
人が色々な思惑、別々の理由で、鉄道は重要だと言いつづけ、実際、鉄道
が役に立つかどうかはわからないものの、建設が進められ、実際にレール
が敷かれていようがいなかろうが、だんだん「鉄道建設」は一種の「信仰」
になっていった（張  2015:13）  
 
こうして鉄道の実際の効用がいかほどのものであるのか不明なまま、各地に
鉄道は建設されていった。張は近代日本における鉄道とは「単なる経済インフ
ラでもなく、近代国家の装置だけでもなく、ある種の集合的な『夢』」（張  
2015:15）であったとする。張が議論の対象としているのは、1868 年から 1937
年までの約 70 年間であるが、この間に鉄道は「信仰」の対象となるとともに、
資本主義・民主主義・国民意識それぞれの発展をうながしつつ、近代の「日本
人」形成に寄与していったという。  
 
第6節 ふたつの鉄道観  
 
 ここまででふれてきた日本における鉄道文化研究をまとめると、近代初期に
おける日本人の鉄道観を次のふたつに整理できる。ひとつは近代社会のシンボ
ルとして、「いま・ここ」の外部へと向かう想像力のメディアとしての鉄道であ
り、もうひとつは文明の利器として、その（虚構の）機能に期待される世俗的
な「信仰」の対象としての鉄道である。  
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後者のような鉄道観は（世俗的であるがゆえに）ともすれば鉄道の意義を「役
に立つ」ことだけに限定し、その文化的意味を軽視しがちであることは宇田が
批判したとおりである 19。一方、前者における鉄道は、一面では人々を近代国
民国家の体系へと組み込むシステムとして機能しつつも、見田の表現によれば、
鉄道に乗ることが「彼方への旅でありつづけるというその象徴価」によってあ
る種の人々を惹きつけ続けることができた。このことは鉄道愛好文化の発生を
考えるうえで示唆的である。今日では文化研究者たちによる鉄道愛好（者）研
究は鉄道文化研究の新たな潮流となりつつあるが、これについては次節で詳述
する。  
 
第7節 鉄道愛好者への着目  
 
鉄道愛好者を対象とした言説は、当事者の発信する言説において多く見られ
てきた。例えば日下部みどり子（2002）や野田隆（2005）では鉄道愛好の楽し
みが経験的に語られているのに加え、鉄道ファンについて（自身のことも含め
て）の観察や、関心のありようの記述がみられる。だがこうした作品は自らの
愛好を語ることを目的とするものであって、学問的なアプローチが行われてい
るわけではない。  
また、鉄道文化の研究者が鉄道愛好者の文化に言及することも少なくないが、
彼らにおいても体系的な議論が行われることは少なく、鉄道愛好文化に関する
議論は断片的なものに留まっていた。  
鉄道愛好者について、社会学を含む文化研究の領域での研究蓄積が行われる
ようになってきたのは 1990 年代以降のことである。1990 年代後半に、直接鉄
道愛好者を対象とした初めての研究成果として鵜飼正樹「鉄道マニアの考現学」
が発表され、2000 年代以降には辻の『鉄道の意味論と＜少年文化＞の変遷～日
本社会の近代化とその過去・現在・未来～』によって鉄道愛好の歴史的変遷が
詳細に分析されたほか、鉄道愛好の析出に関する写真研究の領域からのアプロ
                                                   
19 国鉄の累積債務が問題となっていた 1980 年代においては、分割民営化によって鉄道が
「手段」的に（再）機能することが期待されていたといえる。  
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ーチが現れるなど、研究の幅が広がりつつある 20。本節では男性論・オタク論・
「少年文化」研究の各論点からの鉄道愛好者研究を示した上で、残された課題
について言及する。  
 
第1項 男性論からの接近  
鵜飼正樹は、鉄道写真に熱中する現代の鉄道愛好者が、「我を忘れて電車とい
う物体の写真の撮影に熱中する、人づきあいの苦手な、風采のあがらない男」
（鵜飼  1999:106）という外見的イメージをもつことを、1997 年夏に行った観
察 21をとおして描き出した。また鵜飼は、「鉄道マニアの自己イメージ」が「仕
事を休んでまで鉄道という趣味に熱中する、女づきあいの苦手な、風采のあが
らない男」（鵜飼  1999:113）といったものであることを、愛好者自身が執筆し
た書籍の記述から抽出している。そして、外見的にはいわゆる「男らしい」男
が少ない「鉄道マニア」にも、他者に対する優越志向、所有志向、権力志向と
いう、「男らしさ」の 3 つの志向（伊藤公雄）が存在しているとして、「鉄道マ
ニア」の世界とは「外見的な『男らしさ』をめぐる争いから離脱した男たちに
よる『奇妙に転倒した男のパラダイス』」（鵜飼  1999:117）であると論じてい
る。  
鵜飼が見出した「鉄道マニア」像は 1990 年代的な「鉄道オタク」のイメー
ジに符合したものだといえよう。「我を忘れて電車という物体の写真の撮影に熱
中」したり、「仕事を休んでまで鉄道という趣味に熱中する」反面、「人づきあ
い」「女づきあい」は苦手であり、外見的にも「風采のあがらない」人物という
のは、対人コミュニケーションに重きを置かず、したがって外見を気にするこ
ともなく、愛好の情報に耽溺するという「オタク」像と合致し、鉄道愛好者の
「オタク化」を世間的な評価と自己イメージの両面から裏付けるものとなって
いる。  
反面、鵜飼の描いた「鉄道マニア」像は愛好者自身を含めた 1990 年代の人々
の「鉄道マニア観」を反映してはいるものの、なぜ彼らがそのようになったの
か、あるいはそのように見られるようになったのかという経緯については検討
                                                   
20 なお海外の鉄道愛好者に関する研究としてイギリスの文化研究者がマンチェスター大
学出版会から上梓した Carter（ 2008）がある。  
21 地下鉄に代替される直前の京阪京津線での観察。  
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されていない。「マニア」たちによる「男のパラダイス」が「奇妙に転倒した」
ものとして意味づけられるようになったのは男性文化の変容の結果だと推測で
きるが、いついかなる理由でそのようなものとなったのかは明らかにされなか
った。また、鵜飼が当時観察できたのはほぼ男性の鉄道愛好者のみであったが
22、女性鉄道愛好者の存在が一般的となった今日においては、男性論の枠を超
えた検討も必要であろう。  
 
第2項 「原オタク」としての鉄道愛好者  
一方、1990 年代以降、「オタク」という語彙が一般化するのにともない、鉄
道愛好とオタクとを結びつけた議論も現れた 23。  
大澤真幸は鉄道に対する愛好者的関心がオタク的な関心の原点にあるといい、
「オタク以前に、オタク的な関心のありよう、オタク的な生き方の原点を、つ
まりやがてオタクに発展することになる種子を見出すとすれば、それは鉄道マ
ニアではないだろうか」（大澤  2008:92）と指摘している。  
 
鉄道が多くの人を惹きつけた理由はどこにあるのか？ 近代の前半にあっ
ては、鉄道は人々を、彼らが生まれ育った土俗的な共同性から解放する、
ほとんど唯一の媒体だったからではないか。近代とは、一般の人々が――
政治や経済の中枢にいない一般の人々が――、直接の面識関係からは独立し
た広域の社会空間のメンバーであることを、つまり市民社会や国民の一員
であることを自覚し始めた社会である。だが、そうした社会空間を実感す
るためには、触知可能な物質的手がかりが必要であった。鉄道こそが、そ
れである。鉄道の延びた先に、首都が、国民国家の領土が、さらには世界
が、開けているのを想像することができ、それゆえにこそ、鉄道はロマン
チックな幻想をかき立てたのである。（大澤  2008:92）  
 
 大澤の議論は先に示した見田や若林の議論を敷衍したものであり、その特徴
                                                   
22 あくまでも筆者の観察の範疇であるが、鉄道写真を撮影する女性が目につき始めたのは
2008 年ごろからである。  
23 1983 年に評論家の中森明夫が「おたく」を命名した際に、鉄道写真に熱中する愛好者
をその範疇に含めている（中森  1983）。  
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はオタクを論じようとした際に、その系譜を近代初期における日本人の鉄道経
験と、その継承者としての鉄道愛好者に求めたことにある。  
 
第3項 「少年」たちと鉄道愛好  
辻も現在の鉄道愛好者とオタクとの関係にふれているが、その関心はオタク
そのものではなく、現在ではオタクと名指されているような、かつての「少年」
24という存在に向けられている。  
先述したように、辻は見田の議論を踏まえて鉄道を「想像のメディア」と定
義し、後発的に近代化を行った日本社会においてその想像力は「外在的な準拠
点（いつか／どこか）」に対して向けられてきたという（辻  2008:1-2）。辻によ
ると近代日本社会においては、こうした時間的・空間的な広がりへの想像力に
照準したコミュニケーションやアイデンティティのありようは主に男性によっ
て担われてきており、「少年文化」にはその「純粋化・理想化」された形態が現
れてきたという。したがって「少年」たちによって担われてきた鉄道愛好（本
論文でいうところの「鉄道趣味」にあたる）に着目し、近代日本における鉄道
の時間的・空間的な意味論と「少年文化」の歴史的変遷を記述していくことで、
近代日本社会の根底的な変化に迫ることができるとする。  
辻は戦前の少年雑誌における鉄道記事および戦前から現在にいたる鉄道雑誌
の分析と、複数のコーホートに属する鉄道愛好者への聞き取り調査によって、
鉄道の意味論と「少年文化」の想像力の変遷を分析し、近代日本社会を以下の
4 つの時期に区分する 25。  
 
①  「汽車」の時代＝「少年」たちの「空想」の時代：鉄道の登場から第二次
世界大戦での敗戦まで  
②  「電車」の時代＝「少年」たちの「夢想」の時代：戦後～高度成長期まで  
                                                   
24 なお辻は議論のなかで一貫して＜少年＞という表記をもちいている。＜少年＞とは、「あ
る時期の社会状況において『少年』だった男性たち（コーホート）のこと」（辻  2008:1）
を示している。ただし本論文では辻の議論における＜少年＞もふくめて、「少年」という
表記を使用する。  
25 この区分で辻が示している「汽車」や「電車」という語彙は基本的に車両種別としての
蒸気機関車や電車の意味であり、後に示す「汽車文化」や「電車文化」とは文脈が異な
っている。  
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③  ポスト「電車」の時代＝「少年」たちの「幻想」の時代：低成長期  
④  ポスト「鉄道」の時代＝「少年」たちの「妄想」の時代：現在  
 
辻によると「オタク」と呼ばれる「少年」が登場するのは「ポスト『電車』
の時代」（1970 年ごろから 1990 年ごろ）以降である 26。この時代以降、「日本
社会の近代化過程に伴って立ちあがってきた、時空間的な意味論の失効の度合
い」（辻  2008:258）が強まっていき、それと同時に実際の鉄道と「少年」にと
っての鉄道の意味論との関係性は乖離していく傾向にあるという。  
辻の議論をまとめると、4 つの時期のうち①から②にかけては鉄道が「少年
文化」の花形として人気を集めていたが、③の 1970 年代以降の「少年文化」
および彼らが担う鉄道愛好は「オタク化」し、それと同時に鉄道愛好者が自身
の愛好にともなう困難を意識することが多くなってきた、ということである。
そしてこうした変化は、高度情報消費社会の到来によって日本社会の時空間的
な意味論が失効していった過程と符合していた。  
つけ加えていえば、辻の考察は鵜飼が指摘していた「男のパラダイス」が「奇
妙に転倒した」ものとなった理由の説明ともなるだろう。近代日本社会では時
空間的な広がりへの想像力に照準したコミュニケーションやアイデンティティ
のありようは主に男性によって担われていたが、近代化の達成による高度情報
消費社会化は「男のパラダイス」である時空間的な想像力の地平を無意味化し
てしまう。それによって「男のパラダイス」は社会的な正統性を失い、「奇妙」
で「転倒した」ものへと追いやられたのだと考えれば、鵜飼の研究から提起さ
れた疑問に一定の解答を与えることができよう。  
 
第8節 先行研究の成果と課題  
 
                                                   
26 「オタク化」以前と以降の鉄道愛好「少年」の相違は、例えば次のようなものである。
「鉄道ファンでいてよかったこと／悪かったこと」についての質問に対して、「戦前生ま
れの鉄道ファンにおいては、基本的にポジティブな回答ばかりが目立ち、『悪かったこと』
は『なし』とする傾向が目立つ」のに対して、「およそ 40 歳代あたりから『悪かったこ
と』に対する回答が出始め、 10 歳代のファンにおいては、『悪かったこと』に対する回
答が頻発」するようになる。なお「悪かったこと」とは具体的には「オタク扱い」「イメ
ージが悪い」「バカにされる」「女性と話が合わない」といったことである（辻  2008:106）。  
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ここまで、まずヨーロッパにおける代表的な鉄道文化研究にふれた上で、ヨ
ーロッパとは異なった日本の鉄道文化に対する研究の方向として、歴史研究者
によるアプローチと文化研究者によるアプローチを提示した。次いで近年の鉄
道愛好者に焦点を当てた研究成果を検討した。鉄道愛好者研究では、愛好とし
ての鉄道愛好の担い手が男性に偏ってきたことや、彼らと「オタク」との関わ
りに焦点が当てられており、その成果は日本社会の近現代文化を考える上で示
唆に富んでいた。  
その上でなお、幅広い担い手をもつ文化としての鉄道愛好領域の研究に関し
ては、これまでの大衆文化研究、オタク・サブカルチャー研究のなかで十分に
扱われてきたといえないことを、改めて指摘しておきたい。  
人文社会科学領域からの鉄道研究では、鉄道が近代社会において大きな意義
をもってきたことは経済史学や地理学の面から指摘されてきた。これらの研究
領域には蓄積があり、近代日本社会における鉄道の文化的意義についても言及
がなされているが、ハード面に着目したものが圧倒的で、ソフト面に着目した
社会学・文化研究領域からの研究は少なかった。また鉄道愛好現象に関しては
ほとんど研究対象とされてはこなかった。  
 一方、大衆文化研究はサブカルチャーに注目する傾向が強く、メインカルチ
ャーに属するとみなされてきた鉄道の文化には関心が向きにくかったといえる。
また、消費に注目した都市文化研究では「移動手段」である鉄道への関心が抜
け落ちる傾向がある。例外的に、後に示す原（1998）のように、阪急電鉄の経
営の特殊性に照準した都市文化研究や、宝塚文化に注目した大衆文化研究がみ
られるが、いずれも小林一三という稀有な経営者を要する阪急という、いわば
特殊な存在を論じることに注力されており、他の私鉄や国鉄を含めた鉄道文化
全体を見渡した議論は、近年になってようやく見られるようになったにすぎな
い 27。  
鉄道愛好がオタクとむすびつけられてから 30 年以上が経過するが、オタク
系サブカルチャー研究においても、歴史性や対象の特性（メインカルチャー的
な来歴、オタクの創造性の議論を敷衍しづらいという点）から同列に議論され
                                                   
27 例えば谷内正往（ 2014）『戦前大阪の鉄道とデパート―都市交通による沿線培養の研究』
（東方出版）がある。  
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てはこなかった。  
辻の議論は鉄道愛好者という存在を解き明かすうえで大きな進展をもたらし
た。一方で、対象者の属性を男性に限定したことから、女性鉄道愛好者という
存在への疑問は依然として残ったままである。また辻が調査対象としたのは鉄
道愛好に対して深くコミットした人々であり、いわゆる「ライト」な鉄道愛好
者の意識や行動についてはふれられていない。これは「少年文化」研究である
がゆえの必然であったが、「少年文化」と鉄道愛好との結びつきが薄れ、鉄道愛
好が「少年」たちだけのものではなくなってきている現在、女性の鉄道愛好者
や「ライト」な鉄道愛好者にもさらに研究の光を当てていくことが求められる
28。  
 
第9節 本論文の視点  
 
改めて鉄道愛好文化に関する社会学的な研究成果である、辻の議論と本論文
との視点の違いについて確認しておく。  
鉄道の状況と「少年」たちの想像力の変遷を描いた辻の図式を「鉄道の状況」
と「少年」たちの「想像力の方向」についてまとめると次ページの表 3.1 のよ
うになる。  
 
                                                   
28 女性による鉄道愛好については信時（ 2012）、塩見（ 2012a, 2012b, 2014b）が分析を
試みている。  
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表 3.1 辻（2008）における鉄道の意味論と「少年」たちの想像力との関係  
 
年代  鉄道の状況  鉄道の意味論  想像力の方向  
～ 1950 年代  「第一次鉄道黄金時代」 「汽車」の時代  「空想」の時代  
1950～ 70 年
代  
「第二次鉄道黄金時代」 「電車」の時代  「夢想」の時代  
1970～ 90 年
代  
「斜陽化」  ポスト「電車」の時代  「幻想」の時代  
1990 年代以
降  
「混迷期」  ポスト「鉄道」の時代  「妄想」の時代  
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鉄道の「黄金時代」には「少年文化」の想像力が空間的・時間的な広がりへ
と向かうとともに、自己イメージもポジティブなものが多い。一方、「斜陽化」
「混迷期」とされる時代には空間的・時間的な想像力の広がりが失われるとと
もに、自己イメージがネガティブなものとなっていき、こうした時代にかつて
の「少年」は「オタク」へと変わっていったという。  
これらはインタビューをはじめとするデータから導き出された結果であるが、
結果的に鉄道の状況が「少年」の状況に強く結びついているように見える。し
かし、鉄道愛好文化の視点からは、鉄道が「斜陽化」して以降の時代にこそ、
鉄道に対する「愛好心」が自覚化され、鉄道の「魅力」や「メリット」が愛好
者たちから積極的に語られるようになったという点が指摘できる。これは少年
文化研究として鉄道愛好を論じる辻の結論とは、また異なった結論である。本
論文では鉄道の「斜陽化」や「混迷」が語られる時代において、文化的鉄道観
が人々にいかに享受されてきたのかをとらえること、それと同時に、時代ごと
の鉄道観の変化は単線的に描きだされるものではなく、複数の鉄道観のせめぎ
合いをともなって変化してきたことを指摘する。  
 辻は鉄道愛好を通して、鉄道の意味論と「少年文化」が同期しながら変遷し
ていくさまを記述した。鉄道を対象とすることで、時間的には明治から現代ま
でを記述することができた。また「少年文化」というジェンダーの限定性につ
いては「少年文化」と「少女文化」が対をなしてきたという近代社会の特徴を
ふまえて、これまでの大衆文化論や社会意識論があまり触れてこなかったジェ
ンダーに関する論点を記述することができた。  
 反面、本論文の鉄道愛好文化への関心からは、女性鉄道愛好者が存在感を増
した現在の分析においても、辻の記述が男性ジェンダーに限定されることや、
その中でも特に「少年文化」に起源をもつ、いわば「伝統的な鉄道愛好」や、
「鉄道愛好者」意識の強い人々に偏ってしまうことが不満となる。  
 
第10節  本論文の狙い  
  
本論文では対象をより広い鉄道関心層としての「鉄道愛好者」に設定するこ
とで、例えば 1970 年代以降に鉄道愛好の範疇として認識されてきた鉄道旅行
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のような領域についても、愛好対象化のプロセスとともに分析することや、女
性愛好者の動向にも光を当てることを目指す。  
また、消費社会のサブカルチャーとしての鉄道愛好文化という側面がいかに
して拡張してきたのか、鉄道愛好文化が明治以来の社会的な存在としての鉄道
とどのような関係にあるのか明らかにする必要がある。鉄道愛好文化が各時代
の鉄道状況と関連しつつも、独自の「文化領域」としての鉄道愛好とそのリア
リティを明らかにできるだろう。これらを合わせて現在の日本社会における鉄
道の文化的意味を、いわば「文明」から（狭義の意味での）「文化」への移行と
して描き出すことができるだろう。  
本論文の課題は女性や「ライト」層などの幅広い担い手を含めたものとして
の、現代の鉄道愛好文化の姿を明らかにすることにある。その際に要請される
のは、日本人と鉄道との関わりを歴史的視点から見つめてきた鉄道文化研究の
蓄積をいま一度見直し、鉄道愛好文化を鉄道文化という大きな文脈との関わり
のなかに位置づけていくことである。  
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第3章 「文明」の追求としての鉄道文化・鉄道愛好（鉄道創業期～1964 年）  
 
本章では 1960 年代前半までの日本における鉄道文化と鉄道愛好のありよう
を概説していく。またそうした記述を理解するために同時代の鉄道の状況に関
する歴史的展開をあわせて提示していく。ただし、日本における鉄道事業史を
詳述することは本論文の目的ではないため、鉄道史に関する記述はあくまでも
最低限の概観である。  
 
第1節 日本における鉄道文化の形成  
  
日本人が鉄道に関する知識を得た最初は、1840 年代からオランダ領東イン
ド政庁が幕府に提出していた海外情勢の報告書である『別段風説書』の 1846
年以降の記述だとされる（老川  2014:2-4）。その後も、オランダの書物や中浜
万次郎らによるアメリカでの鉄道乗車経験の伝聞がもたらされていった。  
1853 年には、長崎に来航したプチャーチンひきいるロシア海軍の軍艦内に
おいて、佐賀藩士たちが走行する蒸気機関車の模型を見せられた。彼らはのち
に自ら蒸気機関車模型を製作している。また 1854 年にはアメリカのペリー艦
隊の 2 度目の来航時に将軍への献上品として蒸気機関車の模型が贈呈されてい
る（小島  2012:12）。  
これらの「模型」が、単に形を模しているというだけではなく、本物の蒸気
機関車と同じメカニズムをもち、走ることができたという点は重要である。当
時の佐賀藩士や幕府の役人たちは、模型を通して鉄道がいかなるものかを、と
りわけ技術的な面から理解することができたのだ。それは日本人の技術重視の
鉄道観につながるものだといえよう。  
1860 年代後半には欧米諸国による鉄道建設の提案が幕府や島津藩にもちこ
まれ、薩摩藩・肥前藩による鉄道建設の提議も行われた。そして明治新政府成
立後の 1872年に、日本初の鉄道が新橋－横浜間に開通する（小島  2012:13-9）。
現在の東海道本線の一部にあたるこの鉄道は官設であった。また阪神間の最初
の鉄道敷設も官設であったが、その後の全国的な鉄道網の拡充は多くの私設鉄
道によってなされた。1906 年の鉄道国有法公布によって 17 の私鉄が国有化さ
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れたことから、全国を結ぶ鉄道網のほとんどは国有鉄道（国鉄）の形をとるこ
とになった。国鉄の運営にあたっては、既存の鉄道作業局（現業組織）の改組
による帝国鉄道庁（1907 年）の発足を経て、1908 年には帝国鉄道庁と逓信省
鉄道局（監督組織）をまとめた鉄道院が設置された。さらに鉄道院は 1920 年
に鉄道省に昇格した。  
 
第2節 鉄道を受け入れた日本人  
 
 初期の鉄道は必ずしも万人に歓迎されたわけではなかった。初めて鉄道の商
用利用が始まったイギリスでも、その創業期には地主や従来の流通業者たちに
よる鉄道建設反対活動がみられた。またイギリス人によって造られた中国初の
鉄道 29が地元住民の強い反発を招き、当時の清国政府はこの鉄道を買収すると
線路を撤去してしまったという事例がある（青木  2006:24-31）。  
 しかし、世界的には鉄道の導入はおおむね歓迎されたとされる。例えばイギ
リスの植民地であったインドでも鉄道の開業の日には遠くアフリカ東海岸やア
ラブ地域からも見物人がやってくるほど注目されたという 30（Wolmar 
2009=2012: 91）。特に旅客輸送は予想を上回る鉄道の収益源となった（Wolmar 
2009=2012: 35-6）。フランスでは 1830 年台後半にパリ近郊で通勤客が登場す
るなど（Wolmar 2009=2012:54）人々のライフスタイルにも変化を与えた。  
 日本においては、近年まで日本各地に数多くの「鉄道忌避伝説」が伝承され
てきた。これは、地域の拠点となる町や、中心市街地付近といった、鉄道が敷
かれていてしかるべき場所に鉄道が存在しない場合に、その理由として、「近代
初期（主に明治時代）の人々が鉄道の効用に対して無知であったがゆえに、鉄
道によって宿場町がさびれたり、蒸気機関車の煤煙で農作物に被害が出たりす
ることを懸念して、鉄道建設反対運動をを行ったから」というような説明がな
されるものである。  
 しかし、近年の青木栄一の研究によれば、日本の鉄道忌避伝説に関しては、
そのほとんどは後年になって「なぜわが町は鉄道ルートから外れたのか？／鉄
                                                   
29 1876 年に上海と呉淞港の間で開通した。  
30 見物人たちがどういった階層の人々だったのか、という問題はあるものの、上海の事例
とは大きな違いがあることは確認できる。  
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道ルートに組み込まれたのか？」という疑問を説明するために創造された「伝
説」であることを明らかにしている（青木  2006）。鉄道忌避伝説が語られる地
域は、建設コストの問題や、当時の列車が勾配に極めて弱かったといった技術
的な事情から鉄道ルートから外された場合がほとんどである。当時の人々もま
た、鉄道にはメリットがあると考えており、実際に熱心な誘致活動も行われて
いた。  
 
第3節 鉄道観形成の背景  
 
明治から大正期にかけての日本人の鉄道観についての見田（2012）による議
論では、鉄道が想像力の「解放」のメディアとして描かれていた。この視点は
辻にも受け継がれ、この時代の「少年文化」の想像力において鉄道は、空間的
な想像力と関わる「空想」のメディアとして意味づけられていたと論じられた。  
それでは本論文でいう「実用的鉄道観」や「文化的鉄道観」はこの時代にど
のように展開していたのだろうか。  
鉄道の「新しさ」が強く意識されていた鉄道創業期から 1900 年ごろまでは
（地域差などはもちろんあるが）、鉄道は「想像力の解放のメディア」として受
容されていた。しかし鉄道網が広がるとともに、次第に経済的メリットへの期
待が高まって「鉄道は『役に立つ』神話」（張  2015）が成立する。こうしたな
かで、もっぱら鉄道をその有用性によって評価するものとしての「実用的鉄道
観」が成立する。  
 
第4節 「鉄道信仰」の成立  
 
張（2015）の議論では、日本社会への鉄道の登場と拡大は経済合理性に基づ
いた必然的な結果ではなかったとされる。鉄道というものをほとんど経験して
こなかった日本人が、いざ鉄道を建設しようとする際には、その経済効果を正
確に予測することは不可能である。したがって明治維新からまもない当時の日
本にとって、鉄道建設はあまりにもリスクが大きい投資であった。しかし鉄道
を導入しようとした明治新政府の人々は、鉄道が役に立つ（経済的効用がある）
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ことを政府内外に向けて主張した。張は彼らの本当の目的は、鉄道建設を名目
に政府が海外から借款をすることにあったのだという（張  2015:24-7）。  
実際に鉄道ができると、政府首脳たちが鉄道に乗ることで鉄道への「信仰」
（鉄道が便利で役に立つという「固定観念」）が生み出されるようになる。同時
期の岩倉使節団の鉄道乗車経験が伝えられたこともあいまって、「鉄道という舶
来技術に人々がいだきはじめていた信仰」（張  2015:30）は強化されていった。  
しかし資金不足の政府には鉄道を建設する余裕がなかったために民間資本を
活用することが検討され、この戦略に沿って私設鉄道が成立した。この過程で
公債を保有する華士族層が新たに資本家階級として位置づけられた。また鉄道
株を取引する市場が成立し、ここから日本の資本主義が離陸していった。  
実際に鉄道が敷設されると、沿線の伝統的な産物だった繭、生糸、茶といっ
た品が輸出産品として脚光を浴びることとなる。そして生産手段も手工業的な
ものからより規模の大きな工業的なものへと変わっていくというように（原田  
1998:91-3）、鉄道敷設は地域に経済的な利得をもたらしたことも確かである。
しかし、鉄道敷設計画が全国に広まると、鉄道によって実際に経済発展が見込
めるか否かの判断を不問に付したまま、自分たちの地域に鉄道を誘致し、路線
の経路に組み込ませようとする動きが出てきた。これらの鉄道請願運動は政党
政治の利益誘導と関連しつつ、地域社会に民主主義を定着させていく過程でも
あった。それとともに、鉄道信仰は地方の人々のあいだで定着・強化されてい
った。  
また鉄道建設という夢は、地方を、東京を中心とした日本の国土の中に位置
するものとして意識させるとともに、鉄道を地方の人々にとっての「希望」の
付託先として意味づけた。こうして鉄道は完成している・していないにかかわ
らず常に人々のイメージを喚起するもの、あるいはイメージそのものとして
人々に共有される存在となった。次節ではそのような鉄道のイメージが図像と
して消費されたこと、そしてそのなかから鉄道写真愛好の萌芽的ふるまいが生
じてきたという議論をみてみたい。  
 
第5節 鉄道写真と「鉄道趣味者のまなざし」の析出  
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前節までは「実用的鉄道観」や、それにもとづく「鉄道信仰」の成立という
観点を中心に、近代初期の人々にとっての鉄道の意味について概観してきた。
本節では「文化的鉄道観」の析出を「鉄道写真」の成立に関する研究からみて
みたい。  
明治時代の鉄道に関する図像（絵画・写真）の変遷を検討した佐藤守弘（2011）
は、1900 年代の初頭には「人々の認識のなかで、かつてはとてつもない存在感
をもって君臨していた鉄道車輌のアウラは薄れ、それに変わって日本を覆う鉄
のネットワークこそが前景化されてきた」（佐藤  2011:61）一方で、同時期に
「岩崎・渡辺コレクション」 31という、個人の愛好心にもとづいて蒐集された
鉄道写真コレクションを成立したことについて、「鉄道車輛自体が日常的なもの
になって透明化し、自然化したからこそ、逆説的にそれらは鉄道趣味者のまな
ざしの対象」（佐藤  2011:65）になっていったという。これは人々が鉄道のア
ウラに魅了された時代から、鉄道が「役に立つ」ことが重視される時代への移
行を示すものであり、大多数の人々から「鉄道趣味者」が、また「実用的鉄道
観」から「文化的鉄道観」が析出する過程を、鉄道図像の生産と消費という側
面から指摘したものだといえる。ただし、後述するように鉄道写真が新中間層
の趣味として広まるのはまだ先である。「岩崎・渡辺コレクション」においても、
実際に写真撮影を行ったのは写真師の小川一真であり、後年の愛好者自らが撮
影するという鉄道写真のありようとは異なっていた。  
 
第6節 「趣味」としての鉄道愛好文化の展開  
 
初期の「鉄道愛好」に該当する活動の存在は「岩崎・渡辺コレクション」が
成立した 1900 年ごろから確認することができる。この時点で鉄道愛好は富裕
層や中間階級の男性たちによって担われた「鉄道趣味」の領域であった。同
時に、都市部に居住する中産階級の少年たちを中心的担い手とした「少年文
化」においても、鉄道は明治から昭和前半にかけて重要な関心対象とされて
                                                   
31 「岩崎・渡辺コレクション」は日銀総裁岩崎弥之助の三男、岩崎輝弥と東京日本橋の資
産家 14 代渡辺治右衛門の四男、渡辺四郎による蒸気機関車の写真コレクションで、1900
年頃から制作されて、その数は 3500 点にもなる。岩崎と渡辺は写真師小川一真とその
弟子たちとともに日本全国を撮影して回ったのである（原口  2003:174-175）。  
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いく。この時代の大多数の人々にとって鉄道の価値はその技術的側面、すな
わち鉄道の「文明の利器」としての側面に置かれており、少年たちの鉄道愛
好においても技術への関心が主軸をなしていた。  
辻が、近代初期から昭和戦前にかけての「少年」たちの関心が鉄道へと向
けられていく過程には「科学から模型へ、そして模型から鉄道へという流れ」
（辻  2008:155）があったと指摘するように、日本の鉄道愛好文化の根底に
は、近代国家の建設にとって必須である科学技術への関心があった。とりわ
け少年たちの鉄道模型愛好においては、鉄道模型を自作すること、さらに技
術的にも独創性を発揮し、実物に先んじることが推奨されていた。  
1930 年代に入ると戦時体制のもとで、鉄道愛好、特に写真撮影や「研究」に
類する行為は 1939 年に制定された軍用資源秘密保護法によって厳しい制約が
加えられたが 32、戦後には初の全国的な鉄道愛好団体である「鉄道友の会」が、
公共企業体化されていた国鉄のバックアップのもとに設立され（1953 年）、現
在まで続く鉄道雑誌も、1950 年代以降に複数が発刊されていく。新制大学で鉄
道サークルが設立されはじめるのもこの時期以後である。  
その後 1960 年代前半までに形成された鉄道愛好においては、知識や経験
の多さや深さが重視され、時間と労力を要する鉄道の調査研究に見られるよう
に鉄道への関わり方について継続性が前提とされていた。例えば、戦後 1948
年に創刊された鉄道愛好雑誌『機関車』創刊号の巻頭言には、当時の鉄道愛好
の啓蒙主義的色彩が強くにじみ出ている。  
 
‘機関車 ’はその形式においても、その内容においても、もっとも進歩的な趣
味雑誌であることを標榜して刊行したい。地位、年齢など一さいにとらわ
れず、この趣味のどんなことでも、すなわちだれでもがなんでもを、まっ
たく自由に発表しともに啓発しあう機関としたいのである。このようにし
て歴史的にも、構造的にもあるいはまた他の社会科学の分野からも鉄道に
関するすべての趣味的な努力を、総合的に反映し表現して、これを後世に
のこすための文献であらしめたいとおもっている（金田  1948:1）  
                                                   
32 金田茂（ 1948）は終戦直後の述懐として「軍用資源秘密保護法という名目で厭迫が大
きく加えられまったく完全におしつぶされてしまった」（金田  1948:1）とふりかえって
いる。  
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以上のように、草創期から 1960 年代前半までの鉄道愛好は、科学技術への
関心や啓蒙主義的な傾向をもち、ひいては近代社会の建設や経済の発展という
国家目標とも親和性をもつものとして形成された。  
 
第7節 学校教育と共通文化としての鉄道  
 
先にふれたように、辻は「第一次鉄道黄金時代」（1920 年代から 1930 年代）
の「少年」たちは「科学から模型へ」「模型から鉄道へ」という経路で鉄道に関
心を寄せていったとする。これらは科学技術への関心から鉄道へと向かった流
れである。さらに鉄道写真も「模型化のための写真」という役割を担うことで、
この時代の鉄道愛好者たちに徐々に広まっていった（辻  2008:137）。  
こうした「少年文化」における「鉄道愛好」を支えたのは子ども向け科学雑
誌（『子供の科学』など）の鉄道記事であり、1930 年代には同好会組織による
鉄道（模型）雑誌の刊行へとつながるものである。  
地方においてはある種の信仰として、また「少年文化」においては科学的関
心の対象であった鉄道は、教育の場面ではいわば国民にとっての共通文化（の
メディア）として取り扱われた。  
教育における鉄道知識の伝達について宇田（2007）は、1870 年 1949 年まで
の小学校で使用された国定国語教科書における鉄道関係事項のとりあげ方を整
理し、次の 7 項目に分類している。  
 
①  鉄道（蒸気機関車）の科学的原理の発見とその実用化に貢献した先人の事績  
②  鉄道のわが国への導入・発達と、それによる明治期日本の国勢進展  
③  近代的交通生活における「文明の利器」としての鉄道の具体的効用  
④  鉄道旅行体験・見聞あるいは沿線地誌  
⑤  鉄道の利用または運行上の諸施設  
⑥  鉄道およびその周辺の風景  
⑦  鉄道を背景とする人間関係  
（宇田  2007:256）  
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これらのうち①は辻も指摘する科学への関心を涵養しようとするものであり、
②③⑤は宇田がいう「文明の利器」としての鉄道に関する項目である。注目す
べきは、④に含まれる鉄道旅行記や、⑥の鉄道に関する風景描写 33、⑦に含ま
れる列車内の人間模様など、鉄道旅行に対する想像力を喚起する要素があった
ことだ。  
教科書が鉄道に関する知識を伝達したのに対して、近代的な学校制度の成立
と並行して現れた人々（生徒）と鉄道とのかかわりに修学旅行がある。明治 20
年代に官設鉄道の東海道線や、日本鉄道による上野－青森間の路線（後の東北
本線）が全通し、観光地周辺での地方鉄道が増加することも、修学旅行の広が
りにつながった（白幡  1996:115）。近代学校制度に組み込まれた人々は、修学
旅行によって人生の初期の段階であまねく鉄道旅行を経験していくことになる。 
このように、日本の近代教育において、鉄道知識の伝達と、修学旅行を通し
た経験という、両面からの鉄道との接触の機会がもたらされたことは、次にふ
れる鉄道旅行愛好につながる潜在的な要因だったといえる。さらにこの点に関
しては、「少女」と鉄道との関係についても考える必要があるだろう。「少年文
化」に対応する「少女文化」が鉄道を取り込んだという事実はおそらく皆無と
いってよいが、少女たちもまた「国民」としていわば「鉄道旅行教育」を受け
ていたのであり、これが鉄道旅行愛好に結びついていたとするのなら、現在の
女性鉄道愛好者までつながる論点だといえる。  
 
第8節 鉄道旅行と鉄道愛好  
 
国内旅行において鉄道以外の交通手段が未発達（自動車や航空機）だったか、
衰退（近海航路や徒歩）していた時期には、「鉄道旅行愛好」という、現在では
「乗り鉄」や「旅鉄」として知られるありようを、移動行為そのものとしての
「鉄道旅行」一般や、「旅行愛好」と区別して認識することは困難だったといえ
る。しかし前節でもふれたように、鉄道および鉄道旅行は、いわば国民文化と
                                                   
33 例えば「キシャ」という作品は、色刷りの挿絵つきで貨物列車を 8 ページにわたって描
写しており、宇田や彼と同世代の宮脇にとって印象深いものであったという。  
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して人々に受容される契機をもっていた。  
ここで改めて張（2015）の議論をみてみよう。ネットワークを全国に広めた
鉄道は、引き続き国民意識の形成をうながしていく。張は原武史（2001=2011）
の議論を参照しつつ、①皇族が鉄道に乗って地方を行幸・行啓することによる、
視覚支配としての地方の人々の国民意識の涵養、②参詣旅行というレジャー行
動を通じた庶民の国民化、以上の 2 点を指摘する。両者で重要な役割を果たし
ているのが鉄道旅行であり、全国的なネットワーク（国鉄）の形成、および都
市近郊での私鉄の発達が上と下両方からの国民意識形成につながったのだ。  
張の議論のうち、鉄道信仰に関する指摘は主に地方の人々を念頭に置いて展
開されている。それでは都市部において鉄道信仰に当たる部分にはどのような
意識があったのだろうか。都市の人々にとっては参詣や、学校教育とともに成
立した修学旅行は旅行というレジャーを経験する機会をもたらすと同時に、主
要な移動手段であった鉄道に接する機会を提供した。このような機会は人々を
旅行愛好や鉄道愛好に向かわせるきっかけでもありうる。とりわけ鉄道に関し
ては、明治中期から大正期にかけて姿をあらわす「鉄道愛好」というよりも、
旅行愛好と不可分なありようとしての「鉄道旅行愛好」の領域に人々を誘引す
るきっかけであったといえよう。  
 張は、戦前の日本社会においては、国家が決めた儀礼や神話を受け入れるこ
とで、不要な旅を正当化しつつ楽しもうとした人々の欲望と、参詣旅行の伝統
を活用して利益を求める鉄道会社の思惑とがあいまって近代的観光旅行が成立
したという（張  2015:212-34） 34。この議論は参詣旅行を念頭に置いたもので
あり、そこで描かれる鉄道の事例には都市近郊の電鉄会社が多い。しかし全国
ネットワークをもつ国鉄も観光旅行拡大の流れに大いに関与していたし、鉄道
に乗っての観光旅行は参詣に限られるものではなかった。そのことを次節では
旅行雑誌に注目した森正人の研究からみてみたい。  
 
第9節 雑誌『旅』の背景と鉄道  
  
                                                   
34 ただし自由な広域移動が制限されていた江戸時代にも、その機会は限られたものではあ
ったものの、伊勢参りのような参詣を名目とした旅をして、その道中を大いに楽しむ人々
は存在した。  
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1924 年 2 月、東京丸の内の鉄道協会内に事務局をもつ日本旅行文化協会が
設立され、同年 4 月から一般向けの旅行雑誌『旅』の刊行を開始した。当会は
元南満州鉄道総裁で、当時は東京地下鉄道（後の営団地下鉄、現東京メトロ）
社長であった野村龍太郎が会長を、鉄道省旅客課長やジャパン・ツーリスト・
ビューロー幹事が専務理事を務めるなど、運輸・旅行業界、特に鉄道省の強い
影響のもとで運営される官民合同の組織であった（森  2010:3-6）。  
 森は『旅』を分析するにあたって、その登場を鉄道という交通メディアの成
立、出版メディアによる旅行への欲望の刺激、旅行団体・旅行組織の登場、「新
中間層」の登場、そして資本主義システムの確立という条件によるとし、『旅』
の登場は「日本人を対象とした近代観光の誕生であったとも言える」（森  
2010:9）と述べる。  
戦前の『旅』が理想としたのは「旅行先にあるはずの自然、そしてそこへ至
るための交通機関と、旅行者との関係が有機的に結ばれ」（森  2010:11）てい
ることであった。これは資本主義システムが要求する心身のリフレッシュとい
う目的に沿ったものであった。戦前の鉄道事業者が日本人の伝統的慣習を活用
した参詣を奨励していたことは知られるが、より「近代的」な観光の仕方も鉄
道が深く関わる形で奨励されていた 35。鉄道も『旅』も人々の旅行に対する欲
望を喚起し、彼らの旅先を全国へと拡大することに一役買っていた。  
戦時中の旅行に関する制限が解かれ、戦後の混乱状態が落ち着くと、鉄道旅
行が復活してくる。1950 年に内田百閒の「阿房列車」シリーズがはじまり 36、
後に鉄道紀行文学の嚆矢とされるようになる。また『旅』では写真を活用しな
がら誌面上で鉄道旅行の魅力が伝えられた。同誌では有名性を帯びた鉄道愛好
者として、交通博物館学芸員で旧五摂家の当主である鷹司平道がたびたび鉄道
関係の記事を執筆するようになる。さらに 1950 年ごろから旅行雑誌『旅』の
読者欄に「鉄道愛好者」や「鉄道ファン」を自認する投稿者が現れた（1 名な
がら女性と思われる氏名の投稿者も確認できた 37）。  
バスや航空機が発達してくるなかで、鉄道旅行が「愛好」の対象として「選
                                                   
35 「旅先で愛でるはずの自然の風景は江戸時代のそれと同じではなく、近代になって新た
に見出されたり新たな価値を獲得したりしていた」（森  2010:50）  
36 『小説新潮』に連載された。  
37 1954 年 3 月号の「スモーキング・カー」欄。  
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択」されつつあったのがこの時期であり、主に鉄道模型や鉄道写真の担い手と
して認知されていた鉄道愛好者とは別に、鉄道「旅行」愛好者の存在が徐々に
可視化されつつあった。  
 
第10節  消費の文化としての「電車文化」（私鉄の文化）  
 
第 2 章で、文化研究者らによる鉄道文化研究では、日本における鉄道のあり
ようが「想像力のメディア」や「鉄道信仰」の対象として位置づけられてきた
ことを確認してきた。ところで、多くの鉄道文化研究が対象としてきた鉄道は、
「『上り up』と『下り down』があり、その上昇してゆく先には都市が、そし
て首都が」（若林  1992:211）あるという性質をもった鉄道であることには留意
しておく必要があるだろう。  
中央と地方、都市と農村をもった国土の広がりを基盤とするこの種の鉄道は、
日本においては 1872 年の官設鉄道の新橋－横浜間開業に始まった。もっとも
官設鉄道は政府の資金難からわずかにとどまり、主に私設鉄道の手によって全
国ネットワークの鉄道網が形成された。そして、1906 年の鉄道国有法公布にと
もない国家によって買収され、日本のほとんどの鉄道は国家の鉄道、いわゆる
「国鉄」を中心とした鉄道網として再編された。これらの鉄道を走る列車は当
初、すべて蒸気機関車が客車や貨車を牽引する列車であり、伝統的に「汽車」
と呼ばれてきた。後に蒸気機関車は電気機関車やディーゼル機関車に、さらに
は客車自体が動力をもつ電車やディーゼルカーに置き換えられていったため、
現在では厳密に技術的な意味での「汽車」は観光目的のものしかないが、ここ
では便宜上、国鉄を中心として形成された全国ネットワークの鉄道網に関連づ
けられる鉄道文化を「汽車文化」と呼んでおこう。  
「汽車文化」と対比される鉄道文化のありようが「電車文化」である。ここ
でいう「電車文化」とは、路面電車や郊外電車として発達した鉄道（軌道）の
沿線において、これらの鉄道と深く結びついて形成された文化のことを指す。
汽車文化が全国的なネットワークをもつのに対して、電車文化は都市内または
その周辺を主な領域とし、都市的な消費・生活文化と結びついている。  
鉄道文化研究においては汽車文化に注目したものが多いなか、政治史学者の
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原武史は、『「民都」大阪対「帝都」東京』（1996）で「しかしいうまでもなく、
近代日本の鉄道は国鉄がすべてではなかった」と、国鉄のネットワーク（＝汽
車文化）には含まれていなかった鉄道について注意を喚起している。蒸気機関
車をそのシンボリックイメージとする国鉄＝汽車の文化に対して、電車を用い
る鉄道（路面電車のような法律上の「軌道」を含む）は 19 世紀末から 1930 年
代にかけて、都市内交通、さらには都市間交通へと活躍の場を広げていった。
近代化途上の日本において、電車をもちいた鉄道もまた、鉄道全体のなかで重
要な位置を占め、原が研究の俎上に載せた私鉄文化圏、本論文でいうところの
「電車文化」を形成していった。  
「汽車文化」に対する「電車文化」を代表するのが、関西を基盤に勃興した
いくつかの電鉄会社（関西私鉄）である。関西私鉄の特徴はその独自の「思想」
であると原は指摘する。  
 
大阪を中心として発達する関西私鉄は、昭和大礼が行われた当時には、す
でに関西地域で国鉄以上の路線網を有していただけでなく、国鉄に対抗す
る思想をもとに、それぞれの沿線に独自の文化を築いていったという点で
際立っていた。国鉄が前述したような国民統合の装置であったとすれば、
当時の関西私鉄には「官」から独立して地域住民の新しいライフスタイル
を生み出す文化装置としての側面があったのである。（原  1996:16）  
 
原が指摘するように、「電車文化」の担った役割を端的にいえば都市住民の「新
しいライフスタイル」の提示ということになるだろう。それは汽車文化に関連
づけて描かれる「『いま・ここ』の外部」への志向とは異なったものである。汽
車文化における「『いま・ここ』の外部」とはしばしば都市（とその頂点として
の東京）であったとされるが、電車は元来都市内交通（路面電車）を基盤とし
て発達したものであった。また、電車路線が郊外に延びていった際には、原が
中心的に取り上げる小林一三の阪急の例にみられるように、同時に沿線を都市
的な電車文化圏に組み込むことで経営基盤を確立していった。このような経営
手法と結びついた電車文化の特徴を表すならば、汽車文化の「『いま・ここ』の
外部」志向に対する「いま・ここ」志向となるであろう。以上のように、汽車
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文化と電車文化の存在を念頭におくことは鉄道文化を総合的に把握するうえで
有効だろう 38。また戦後、電車に新技術が導入され、電化の進展によって電車
が鉄道の主役の座を占めるようになるが、技術としての「電車」のみならず、
電車とともに拡大する都市やそこで営まれる消費文化の広まりにも注目してお
く必要がある。  
 
第11節  公共企業体日本国有鉄道の誕生  
  
英米などでは 1920 年代からパブリック・コーポレーションという用語が登
場していた。その発祥の地であるイギリスでは官業の非能率が問題となってい
たが、その原因を政治の介入と行政の過干渉にあるとして、公企業における所
有と経営の分離を実現しようとしたのがパブリック・コーポレーションの理念
とされる。日本の鉄道をめぐっては GHQ のダグラス・マッカーサーによって
公共企業体の設置が勧告され、1949 年に公共企業体日本国有鉄道が新法人とし
て発足した。  
 しかし後に見ていくように、公共企業体としての国鉄は政治的干渉を排除す
ることはできなかった。さらに独立採算原則のもとで運営に対する公的補助が
行われなかったことが債務を増大させ、公共企業体というありようは労使問題
の解決を困難にする要因にもなったとされる。こうした実情を原田は的確にま
とめている。  
 
 一方で当事者能力を欠きながら、他方で独立採算性の維持を絶対条件と
されたこと、この点がせっかく公共企業体として公共性を十分に発揮すべ
く、新しい方向を目指して発足した日本国有鉄道の機能をほとんど麻痺状
態におく、最大の要因となったのである。その経営悪化の基本的原因は、
当初から胚胎していたというべきであろう。（原田  1991:144）  
 
とはいえ、こうした問題が顕在化するのは 1960 年代後半以降である。鉄道
                                                   
38 原田勝正『汽車・電車の社会史』（ 1983b）、『汽車から電車へ―社会史的考察―』（ 1995）
にはこうした視点が含まれている。  
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愛好に関しては公共企業体の成立が与えた影響はこの時点では軽微であった。
むしろ、国家が運営主体となる国鉄には「兵器」としての色彩が強く、それが
戦時中の鉄道愛好者に対する取り締まりにもつながっていた。この点からは、
公共企業体として新生した国鉄と鉄道愛好者との間には、新たな関係性が構築
される可能性が生じたといってよいだろう。その現れといえるのが、「鉄道友の
会」の設立である。  
 
第12節  「電車の時代」と鉄道愛好  
  
公共企業体として再発足した国鉄は、特急の復活や幹線電化の推進などによ
って戦後復興を進めていった。1950 年には 80 系電車の開発によって、それま
で機関車牽引であった長距離運転の電車化がスタートする（原  1991:149-51）。
これは辻が 1950 年ごろから 70 年ごろを指して「電車の時代」と呼んだ時期の
端緒にあたる。  
電車が脚光を浴びた領域は国鉄だけではない。もともと電車を運転していた
私鉄においても 1950年代には戦時下で途絶えていた技術革新が急速に進んだ。
例えば、台車へのモーター取り付け方式が従来の「吊り掛け式」とから「カル
ダン式」へと変り、騒音・振動が大幅に低下した。これは 1930 年代にイタリ
アで確立された技術であったが、日本では戦後にアメリカ経由で導入された。
またブレーキの改良によって長編成化が可能となった。これはアメリカで開発
された電磁制御のブレーキシステムの導入によっていた。また、台車の改良や
車体の軽量化が高速化を促したが、ここには戦後 GHQ によって禁じられた航
空産業出身の技術者が寄与している。  
また 1950 年代後半には従来の直流電気を用いた電化方式に加えて、新しい
電化方式である交流電化技術が国鉄によって導入され、従来非電化区間ばかり
であった東北・北陸・九州各線の電化に用いられた（原田  1991:152-3）。高電
圧を安定的に供給できることから、高速運転のために多くの電気を必要とする
新幹線の電化方式としても活用されていく。  
くり返し辻（2008）の分析にふれておくと、この時期の「少年文化」におけ
る鉄道の意味論は、電車に象徴される「未来に向けての時間の広がりに関する
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『想像のメディア』であ」（辻  2008:178）り、「未来」を志向する「電車の時
代」とは、すなわち「少年文化」の「夢想」の時代であったとされる。  
電車の技術的な達成は「夢の超特急」と呼ばれていた新幹線である。少年文
化においても新幹線は「夢」の象徴とみなされていた。ただし新幹線はさほど
鉄道愛好者からの関心を集め続けることはできなかった。車両は「0 系」と総
称されるものが単に「新幹線電車」という呼称で存在するだけだったし、区間
も東京－新大阪に限られていた。それゆえに辻も電車を空間的な想像のメディ
アではなく時間的な想像のメディアであったとするわけだが、しかし一方で国
鉄の在来線では電化区間が東北や九州へと拡大しており、それに加えてディー
ゼル列車や寝台列車も充実を続けていた。現在では昭和 30 年代（1955 年から
1964 年）を指して「第 2 次鉄道黄金期」と呼ぶことがあるが、この時期には鉄
道の改善は旅行に興味を持つ人々にとって大きな関心事となっていた（『旅』に
は最新の鉄道車両を紹介する記事も掲載されていた）。鉄道旅行が便利で快適な
ものとなっていったことも含めて考えると、この時代の鉄道の変革は少年文化
領域にとどまらず、後に裾野の広い鉄道愛好者層を形成するための土台となっ
たといえる。  
 
第13節  モータリゼーション初期時代と鉄道の「動力近代化」  
 
日本においては 1960 年代以降モータリゼーションが進行し、1960 年代前半
には首都高速道路（1962 年開通）や名神高速道路 39といった高速道路網が順
次整備されていった。一方、東京オリンピックが開催された 1964 年には国鉄
が東海道新幹線を開業させ、鉄道にもさらなる高速化の時代が到来したが、地
方では旅客・貨物の自動車輸送への転移が進みつつあった。  
具体的には、1960 年代以降の国鉄では新幹線建設のみならず、在来幹線の電
化・複線化といった「輸送力増強」施策が積極的に進められ、それとともに列
車の高速化が図られた 40。輸送力増強は直接的には高度経済成長にともなう輸
送需要の増大に対応することが目的とされたが、同時に高速化によってモータ
                                                   
39 1963 年に最初の区間（栗東インターチェンジ～尼崎インターチェンジ）が開通、 1965
年全線開通。  
40 ただしこれらの輸送力増強のための投資は国鉄の経営を悪化させる要因となった。  
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リゼーションと航空輸送の拡大に対抗するという意味があった。  
また 1960 年代から 70 年代にかけて行われた、電化やディーゼル化（内燃機
関化）による従来の蒸気動力（ＳＬ）の置き換え（国鉄の用語でいう「動力近
代化」）は、石炭から石油への日本社会のエネルギー転換にともなうものであり、
それはガソリンで動く自動車の普及、すなわちモータリゼーションの政策的な
推進と不可分であった。  
このように国鉄は動力近代化政策においてはモータリゼーションと文脈を共
有し、またその影響を受けての高速化・合理化にまい進した。その結果として、
鉄道の実態が変化していくとともに、鉄道愛好のありようも様変わりしていく
こととなった。  
辻は 1950 年代から 1960 年代ごろの「少年文化」における鉄道の意味論を、
新幹線を頂点とする「電車」に象徴される「未来に向けての時間の広がりに関
する『想像力のメディア』であった」（辻  2008:178）とする。鉄道業界では電
車が発展し、他方ではモータリゼーションの進展、また国産旅客機の YS-11 の
登場（1964 年初飛行）など、新しい乗り物と交通インフラが未来を象徴するメ
ディアとして、当時の「少年」たちの愛好のまなざしを受けていたのだ 41。  
 
第14節  「文明」の追求の到達点、あるいは終点としての新幹線  
 
1964 年に東海道新幹線が開業した。鉄道を文明の利器として認識する関心の
ありようを、本論文では「文明」としての鉄道の追求と表現しているが、その
到達点を 1964 年の東海道新幹線の開業だとみなすことにはさして異論は出な
いであろう。  
新幹線の起源は 1930 年代に発案された「弾丸列車」計画であり、それは東
京から九州、対馬海峡を経て朝鮮半島へと接続することも構想された、まさに
「帝国の鉄道」と象徴となりうる事業であった。この計画は戦況の悪化にとも
なって 1943 年に中止されるが、すでに着工していたトンネルなどは新幹線建
                                                   
41 1960 年代には鉄道雑誌の表紙を飾る車両の種類として電車の比率が急増したことが確
認できる（辻  2008:85-90）。読者層の広がりから考えると、「少年文化」に限らず、鉄道
愛好文化における電車＝「未来」への志向が高まっていた時期だといえよう。  
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設に流用されている 42。また新幹線電車の開発に際しては、戦後鉄道業界へ転
じた航空技術者たちが関わっていたことは有名である。より厳密には、 1950
年代後半に航空機の技術を応用した軽量化技術であるモノコック構造が鉄道車
両に採用されはじめ、新幹線電車はその延長線上にあった。こうしたことから
も、「電車の時代」を象徴である新幹線もまた、「汽車の時代」の遺産を受け継
いでいるものであり、それは「汽車の時代」と「電車の時代」が分断されたも
のではないことを示している。したがってこれらの時代は「文明」の追求とい
う共通の理念にもとづいた連続した時代であると考えられる 43。  
 動力近代化の進展と新幹線の開業は、鉄道の未来をさし示す変化であった。
しかし当時の「少年文化」に象徴される、鉄道に未来を見出そうとする志向は、
続く 1960 年代の後半には正反対へと向かうことになる。鉄道愛好者たちが新
たに見出すことになるのは電車やディーゼルカーによって置き換えられる運命
にある蒸気機関車や、モータリゼーションの進展と引き換えに廃止を迫られる
ローカル線なのである。そしてそうした変化の過程は、日本の鉄道を代表する
存在である国鉄の経営悪化から分割民営化への流れと並行することになる。  
 
                                                   
42 なお「弾丸列車」は機関車牽引として計画されていた（区間によって電気機関車と蒸気
機関車を使い分ける計画だった）。この点からも「電車の時代」を象徴した後の新幹線と
は異なり、辻がいうところの「汽車の時代」を象徴していたといえる。  
43 さらに付け加えれば、弾丸列車計画以前の 1907 年から 1928 年にかけて、東京と大阪
の間を 6 時間で結ぶ「日本電気鉄道」の免許申請が財界人たちによって繰り返し行われ
ていた（小島  2012:261-7）。東海道を高速運転可能な新鉄道線で結ぶという構想の起源
は、明治時代にまでさかのぼることができる。2020 年代に開業が予定されているＪＲ東
海のリニア中央新幹線も、この「文明」追求の系譜上にあるといえよう。  
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第4章 「文化」としての鉄道の発見（1964 年～現在）  
  
本章では、1960 年代から 1990 年代にかけての鉄道愛好文化の動向を、「第 1
次鉄道愛好ブーム」である「ＳＬブーム」と「ブルートレイン・ブーム」、そし
て現在にいたるローカル線旅行への関心の高まりといった流れをおさえながら、
日本社会における鉄道の社会的イメージが変容（「文明」から「文化」へ）して
きた過程として記述する。また同時期の日本社会においては、公害問題などの
発生を契機に「文明」にもとづく価値観に疑問が呈され、「文化」の価値が称揚
される動きが生じてきた。そうした社会変化も考慮したうえで、鉄道文化と関
連の深い観光文化・旅行文化の様相を含めて整理・検討する。  
 
第1節 モータリゼーションと国鉄経営問題  
 
本論文の分析対象は鉄道文化、および鉄道愛好文化であるが、その記述にあ
たっては同時代の鉄道制度史・経営史の状況にも考慮する必要がある。とりわ
け、1964 年以降の国鉄の経営悪化とそこから派生した諸問題は鉄道愛好にも少
なからず影響を与えた。そのため論文の主題からは一時離れるが、本章の記述
をはじめるにあたって、しばらく、1964 年以降の国鉄の経営史の展開にふれて
おきたい。  
東海道新幹線建設の負担も影響して、1964 年に国鉄の収支は赤字となり、こ
れ以後、慢性的な赤字経営によって債務を増大させていく。この原因としては、
高度経済成長にともなって必要とされた輸送力増強に対して、独立採算という
原則のもとで財政支援が受けられなかったこと、その反面、政府の承認を要す
る運賃政策や、鉄道建設公団によって建設が進められたローカル新線の引き受
けといった経営政策に関して政治的な介入を避けられなかったこと、私鉄と比
較して職員が多く、また経営合理化計画が労使間の対立を招いて失敗したこと
など、複数の要因がからんでいる。  
その中でも国鉄の経営悪化の大きな要因として、交通機関が多様化したこと
による国鉄の輸送分担率の低下があげられる。また単に輸送分担率という数値
的問題にとどまらず、モータリゼーションが浸透した社会における鉄道は、そ
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れ以前とは異なった意味を帯びていくことになる。  
鉄道が 19 世紀の人々の移動スタイルや感覚を変容させたのと同様に、19 世
紀終わりから 20 世紀にかけては自動車が新しい移動可能性を生みだし、また
人々の感覚を変化させた。そして自動車を中心とした交通文化である、20 世紀
のモータリゼーション社会の中では鉄道の位置づけにも変化が生じた。  
ジョン・アーリは自動車移動について「人びとを高度のフレキシビリティへ
と強制」し、「自動車移動そのものが生み出す時間的・空間的な束縛にうまく対
処するべく、断片的な時間をやり繰りすることを強いる」（Urry 2010:45）と
指摘する。19 世紀において鉄道は列車運行のために狭い地域を越えた共通の時
間を生み出し、鉄道を利用する人々は近代的な時間感覚を植え付けられていっ
たが、自動車移動は共通化されていた時間を断片化した。  
 
自動車移動は複雑な、多様な、また流動的な仕方で対処すべき「瞬間的」
時間をつくり出す。自動車移動は多くの瞬間的・断片的な時間の個人主義
的タイムテーブル化をともなう。車の運転者はそれゆえ、19 世紀中ごろの
鉄道に付随していた移動の公的な時刻表――これは公的な時刻表にもとづ
く近代的な時計時間であった――ではなく、瞬間的時間のもとで活動するの
である。……近代的な鉄道時刻表の客観的な時計時間は、人びとが自分の
自動車（もし所有していれば）のなかで生活を送ったりそれを利用して生
活を送るようになるにつれて、個人的・主観的な時間性にとって代わられ
るようになる。（Urry 2010:46）  
 
またアーリは自動車移動の「システム」の構成要素を論じるなかで、
Whitelegg（1997）の議論を参照しながら、「『準‐私的』な移動の支配的かつ
グローバルな形態であり、それは徒歩や自転車や鉄道旅行といったその他の移
動手段を従属させ」（Urry 2010:41）ると述べる。私的な自動車移動はシーム
レスな移動をもたらすが、それは乗り換えや接続待ちが必要な公共交通機関な
どの、「その他の移動のモードをフレキシビリティに欠けた断片的なものにして
しまう」（Urry 2010:46）。こうして自動車移動は人々の時間・空間感覚および
移動そのものに向けられる感覚を変化させ、支配的な移動手段の地位を得ると
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ともに、公共交通は従属的な交通機関として位置づけられた。  
アーリの議論が念頭においている欧米と日本における移動文化の相違点に
ついてはもちろん検討する必要がある。とはいえ自動車が日本社会において、
交通システムや産業構造、消費文化までも含めて「支配的性格」をもつことも
また明らかである。日本社会には今日にいたるまで根強い鉄道文化が存在する
が、それもモータリゼーションとの関係の中で大いに変容してきた。それは一
方では、鉄道に高速化や合理化を進めさせ、その実用性、つまり「文明」とし
ての機能を高めさせる圧力として作用した。しかし他方では、実用主義的であ
った鉄道に対する見方を、より「文化」志向のものへと変えるようにも働きか
けた。  
 
第2節 国鉄の合理化とその影響  
 
モータリゼーションの分かりやすい帰結は、1960 年代以降に生じた鉄道の合
理化、すなわち不採算事業からの撤退と収益性確保のための組み換えにみるこ
とができる。その対象となったのがローカル線と貨物・荷物輸送である。  
自動車移動が高度なフレキシビリティを提供する中で、フレキシビリティに
欠ける地方路線では、自動車への転移によって採算性がさらに低下した。1960
年代以降には地方の私鉄路線の廃止が相次いでいたが、1968 年には国鉄財政再
建推進会議によって国鉄再建策が運輸大臣に答申された。ここには「赤字 83
線」と呼ばれる赤字路線廃止計画が含まれており、国鉄の「赤字ローカル線」
が社会的な問題として俎上に上る最初の機会となった。路線廃止計画自体は
1970 年代に「日本列島改造論」を掲げる田中角栄内閣が成立する中でほとんど
進まなかったが、1980 年代に入って「国鉄再建法」の下で改めて策定・実行さ
れ、多くの廃線と地方第 3 セクター鉄道の出現を促すことになる。  
貨物輸送においては大都市圏を含めて大きな変化が生じた。トラック輸送の
拡大に伴い、国鉄の貨物・荷物輸送量は 1970 年代に急減するとともに大きな
赤字を生みだすこととなった。それまで国鉄は大都市圏の通勤電車専用駅を除
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くほとんどの駅で貨物や荷物 44の取り扱いを行っていたが、モータリゼーショ
ンに対応するため、国鉄分割民営化を前にした 1986 年までに、コンテナ貨物
輸送 45への移行と貨物取扱駅の整理、新聞紙など一部の輸送を除いた荷物輸送
の廃止を行った。その結果、多くの駅から貨物・荷物取扱設備が姿を消した。
国鉄分割民営化後は、旧貨物ヤード（操車場）を使った都市再開発をはじめ、
遊休となった駅周辺の土地を利用した再開発によって国鉄・ＪＲの駅周辺への
新たな人口・商業集積が生じていった 46。本論文が対象とする鉄道愛好文化は
地方に対する志向がより強く、都市鉄道周辺の商業開発に詳しくふれることは
できないが、旅客輸送の変化に比べて一般には気づかれにくい貨物・荷物輸送
関連の変化は、ＪＲ時代の鉄道文化を考えるうえで重要な論点であることは指
摘しておきたい。  
また職員に関しては、46 万人いた国鉄職員を 30 万人に減らすという合理化
策が盛り込まれていた。日本で最大の企業体である国鉄には、国鉄労働組合（国
労、1946 年結成）、国鉄動力車労働組合（動労、1950 年に国労から分離、当初
は国鉄機関車労働組合）などの有力な労働組合があり、日本の労働運動に強い
影響力をもっていた。労使間に利害対立を生む大規模な人員合理化案は実現が
難しく、1949 年の人員削減の際に「先任権」という規準から就職年数の長い者
ほど国鉄に残ったために職員構成がアンバランスとなっていた（1978 年度、40
歳以上が 55％）ことから、1970 年代以降に深刻な年金・退職金問題となって
いった。  
 一方、国鉄の合理化計画とともに、1960 年代末ごろから開始された国鉄当局
主導の生産性向上運動（マル生運動）では、国労・動労（いずれも日本社会党
系の日本労働組合総評議会に加盟していた）に加盟する職員を脱退させて、労
資協調路線の鉄道労働組合（鉄労）に加入させるための勧誘活動が苛烈なもの
となった。この結果、自殺者や国労・動労と鉄労双方の過激派組員による乱闘
                                                   
44 荷物輸送は乗客の手荷物託送サービスに端を発する。そのためその後に成立した小荷物
輸送も、旅客列車の一部を荷物車や荷物室として行われるなど、貨物輸送とは区別され
ていた。  
45 主に大都市近郊に設けられた貨物駅に発着し、末端部はコンテナをトラックに積み替え
て輸送することで速達性を高めた。  
46 例えば東京都港区の汐留地区には、 1872 年に設けられた官設鉄道の新橋駅を起源とす
る汐留貨物駅があったが、 1986 年の廃止後、 2002 年に「汐留シオサイト」という複合
都市として再開発された。  
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事件の発生などが問題となった。1971 年に公共企業等労働委員会によって不当
労働行為を認定されると当時の国鉄総裁が国会で陳謝する事態となり、マル生
運動は失敗に終わった。  
マル生運動を経て当局と国労・動労との対立は深刻化し、国労・動労の争議
行動はより激しいものとなっていった。公共企業体職員はストライキ権をもた
ないため、国労・動労では運行の安全確保といった名目から、些細な理由で列
車を停めたり、徐行することでダイヤを乱れさせる「順法闘争」という闘争手
段を用いるようになった。  
この闘争は通勤者をはじめとする乗客たちに日常的な不利益として受け止め
られた。これは「順法闘争」が正式なストライキではないことから、正式なス
トであれば欠勤・欠席が認められるところを、遅延と大混雑の中を通勤・通学
しなくてはならなかったからである。労使間の歩み寄りが見られない中で乗客
たちは不満をつのらせ、1973 年には順法闘争と事故による運休が重なる中で、
不満をつのらせた乗客たちが暴徒化し、国鉄の職員や施設を襲撃・破壊した「上
尾事件」が発生するなど大きな混乱に発展した。  
「順法闘争」や 1975 年の「スト権（奪還）スト」は、旅客・貨物ともに国
鉄から他の輸送機関への移転を加速し、国鉄経営を圧迫するとともに国民の国
鉄不信を醸成した。また 1970 年代後半以降に生活保守主義が台頭してくる中
で国労・動労の闘争が大衆的な支持を失ったことは、後の国鉄分割民営化の目
的のひとつとされる国労の解体を正当化することにもつながっていく。  
 
第3節 合理化追求の限界  
 
国鉄の経営改善策としては先述したように各種の合理化が試みられ、在来線
では電化の進展とともに、特急列車の運転パターンとサービスの画一化や、貨
物輸送のコンピューターを利用した大規模貨物ヤード（操車場）の新設（武蔵
野操車場、1974 年開業）が行われた。しかしこれらの合理化を行っても国鉄の
経営悪化に歯止めはかからなかった。  
自動車や航空機など「文明」としての移動手段が多様化する中で、（独立採算
制の原則のもとで、という条件があるにせよ）技術や経営の面での合理化をす
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すめること、すなわち路線改良、動力近代化、そしてコンピューターの導入と
いった、「文明」としての鉄道をより高い次元に進めることのみでは、国鉄の状
況を改善することは不可能だったといえる。  
そして同時代の愛好者にとって合理化とは、以前からある「良いもの」を消
し去っていく「悪しき合理化」として作用するようになっていた。それでは彼
らにとっての「良いもの」とは何だったのか。それは本論文では「文明」に対
置させて「文化」と呼ぶ次元に属するものである。  
 
第4節 「ＳＬブーム」  
  
1964 年以降に国鉄経営が赤字化したことは、1930 年代の第 1 次鉄道黄金期
に続く、第 2 次鉄道黄金期（1960 年前後）の終りと鉄道斜陽化の始まりとして
描かれてきた。しかし国鉄が赤字に苦しむ 1960 年代後半以降に鉄道愛好文化
は広まりを見せていく。このことは一見すると皮肉であるが、モータリゼーシ
ョンの中で鉄道の意味が変化していったことの帰結として考えれば理解しやす
いだろう。国鉄の経営状態をもって産業としての鉄道の斜陽化を指摘すること
は容易だが、本論文ではむしろこの時期に「文化」としての鉄道が「再発見」
され、鉄道文化そのものの価値を充実させることへの意識的な模索がはじまっ
たことに注目したい。その傾向がはじめて社会現象として現れたのが 1960 年
代後半に生じた「ＳＬブーム」である。  
国鉄では 1958 年に動力近代化委員会を発足し、翌年には 1975 年までに蒸気
機関車（Steam Locomotive：ＳＬ）を電気またはディーゼル動力車に取り換え
ることが決定されていた（石井  1971:185-188）。蒸気機関車の引退への道筋が
示され、全廃の予定が近づくにつれて、にわかに蒸気機関車への関心が高まり
を見せる。これが 1960 年代後半にはじまり、後にＳＬブームと呼ばれること
になる鉄道愛好ブームのきっかけであった。  
当時総合雑誌『太陽』（平凡社）の新人編集者だった作家の嵐山光三郎は、
1967 年 6 月号に同誌が「汽車」特集を組んださい、取材のために蒸気機関車を
撮影するカメラマンに同行したと述懐している（嵐山  1996:2-3）。このとき嵐
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山らは「岡山のあたりで 3 重連というのを撮影した」という 47。この『太陽』
の「汽車」特集号は「約 30 万部が数日以内に売り切れ」（山田  2008b:11）と
なった。これが実質的なＳＬブームの始まりである。  
「汽車」特集号の表紙写真を撮影した写真家で、自ら特集のアイデアを『太
陽』編集者に提案したという鉄道愛好者の中村由信（1925～1990）は、『太陽』
が「汽車」特集を組むにあたっては、NHK の連続ドラマ「旅路」 48が放映さ
れ、汽車への関心が国民的に高まるであろうことを予感していたという。  
 
当時、NHK の朝の連続ドラマ「おはなはん」も終りに近づき、間もな
く 4 月からは、汽車をテーマにした新しいドラマが始まるという話。つま
りこれから約 1 年間、全国の人びとはいやでも、毎朝汽笛の音とドラフト
のひびきを聞かされ、おそらく知らず知らずの間に、「汽車好き」になるで
あろうと、私はひそかに考えておりました。（中村  1971:76）  
 
鉄道に関する著作を多数発表している山田亮のまとめによると、鉄道員とそ
の妻の夫婦愛をテーマとしたこのドラマの視聴率は 50％を越えたこともあり、
「汽車の映像が毎朝お茶の間に流れることで多くの人々にその姿を強く印象づ
け、消え行く蒸気機関車への郷愁を呼び起こしたことは間違いな」く、「旅路」
は蒸気機関車への関心を高める導火線となり、『太陽』の特集がこの後に続くＳ
Ｌブームの火付け役となったのだという（山田  2008b:11-12）。嵐山が「1 年後
に第 2 弾をやって撮影に出かけたところ、前回撮影した地点に、鉄道マニア写
真家がいっぱいいて、機関車がくるといっせいにシャッターを押しているのに
びっくりした」（嵐山 1996:2-3）と述べているように、ＳＬブームが到来した
のである。  
このようにＳＬブームの発生の背景には、テレビと雑誌というマスメディア
の発達と、そこでの一般大衆を対象とした鉄道関連コンテンツの成功があった
ことが見てとれる。しかし蒸気機関車への関心は「たまたま」蒸気機関車が登
                                                   
47 中国山地を越える伯備線。ここでは貨物列車が急こう配を越えるために蒸気機関車を 3
両つないで走るという光景が見られた。  
48 放送期間： 1967 年 4 月～ 1968 年 3 月（月曜～土曜、本放送 8 時 15 分～ 8 時 30 分）、
主演：横内正  
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場するテレビドラマが放映されたから高まったというわけではない。先述のよ
うに蒸気機関車の全廃は 1975 年と決定されていたから、この時期に鉄道愛好
の世界で蒸気機関車への関心が高まる素地はあった。それとともに 1968 年の
明治改元 100 周年前後に高度経済成長の矛盾が顕在化し、進歩や未来に対する
疑義が生じるとともに、明治以降の近代過程への振り返りや、古いモノを価値
あるものとして見直す意識も高まりつつあった。  
 
第5節 「文明」の意味転換――科学から社会問題へ  
 
1960 年代の後半になると、高度経済成長を支えた進歩と発展の理念に影がさ
し始める。これ以降、各地の公害問題やモータリゼーションの弊害に目が向け
られるようになると、1969 年に策定された「新全国総合開発計画」、1972 年の
田中角栄『日本列島改造論』（1972）などが示す国土の総合的な開発に対する
批判的な意識も形成されていった。  
鉄道についていえば、新幹線が 1960 年代を通じて好意的に語られていたこ
とが当時の雑誌記事からわかるものの 49、1971 年に名古屋市内の新幹線沿線
で騒音・振動・テレビ受信障害などの「新幹線公害」に対する異議申し立てが
組織化され、新幹線もまた社会問題の対象となっていった。  
1972 年（山陽新幹線新大阪－岡山間開業）以降しばらくは、①公害問題、②
安全性への疑問、③ストロー効果 50による地域格差の問題、④高速文明への疑
問（「旅」や「旅情」が失われたこと、日帰り出張の増加による労働強化の問題
化）、という各点から新幹線批判が生じてくる。  
1974 年には「名古屋新幹線公害訴訟」 51が始まり、1975 年（山陽新幹線岡
山－博多間開業）には、新幹線公害を題材とした小説『動脈列島』（清水一行）
が発表・映画化された。こうして進歩や未来に対する疑義は、新幹線と入れ替
わるように姿を消していく蒸気機関車に「良きもの」としての過去を見出して
いったといえる。  
                                                   
49 例えば 1969 年には『科学朝日』 3 月号で新幹線の新型試作車を中心に高速鉄道特集が
組まれた。  
50 移動時間の短縮によって大都市に経済活動が集中し、地方都市が衰退する現象。  
51 1986 年に住民と国鉄の間で和解が成立した。  
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第6節 旅行文化との関連  
 
 蒸気機関車や鉄道への関心は旅行文化の変化とも関連する。旅行雑誌『旅』
の誌面を分析した森は、1960 年代の終盤に「高度経済成長を謳歌した時期が終
わり、ふと我に返ると見出される『日本喪失』に対する危機感」（森  2010:185）
から「旅行全般を覆うような大きな物語」が新たに形成され、地方都市に旅愁
や郷愁を見出す態度が現れてきたという。そこで求められたのが地方に残る古
くからの町並みで、雑誌上では 1960 年代後半以降に飛騨高山、萩、津和野と
いった町に光が当てられていく。  
 
 ここでは特定の町並みが、変化することのない場所としてイメージされ
ている。変化しないものへの意識は、社会全体が変化していることへの警
鐘が鳴らされるなかで湧き上がっていく。どのような変化か。それは日本
の近代化が画一的な風景を日本中に作っているという変化である。（森  
2010:188）  
 
後に「小京都」という言葉で表現される古い町並みへの関心からは、明治以
降の近代化そのものが反省の対象に含まれていると考えることができる。また
1960 年代半ばには、「近代」の振り返りがより顕著に現れるレジャー施設が登
場した。1965 年に愛知県に開園した博物館明治村には高度経済成長の陰で取り
壊されていく明治時代の建築物が移築・収蔵された 52。  
こうした日本社会の近過去（近代初期や近世）への関心の高まりと呼応して、
1960 年代後半に蒸気機関車がブームとなり、同時期に地方の町が旅行愛好者の
関心を集めていったといえよう。さらに 1970 年代には国鉄の「ディスカバー・
ジャパン」キャンペーンが展開されて国内旅行ブームが生じていく。男性たち
が主な担い手であったＳＬブームに対して、旅行ブームでは「アンノン族」と
呼ばれた女性たちが存在感を示した。彼女たちの主要な関心は旅先の町、ある
                                                   
52 明治村の開園には地元大手私鉄の名古屋鉄道のバックアップがあった。また園内には展
示物兼交通手段として「陸蒸気」や京都市電が動態保存されている。  
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いは（ファッション）スタイルとしての旅行そのものに向けられており、鉄道
は移動手段として位置づけられていたが、同時期に大学の鉄道サークルに女性
が参加する事例 53があることから、本論文の後半で示すように、女性文化のな
かに鉄道が組み込まれる過程を考える上で重要だ。  
 
第7節 古いモノとローカルなモノへの関心  
 
アンノン族よりも若く、ＳＬブームに対しては後発組にあたる 1960 年代生
まれの鉄道愛好者もまた古いモノ、ローカルなモノへと関心を向けていく。  
写真家の丸田祥三（1964 年生まれ）は「60 年代生まれの東京っ子は、ＳＬ
のある田舎の風景を、まずテレビドラマや雑誌のグラビア写真で知った。万博
の前後にはまだ、八王子、川越、甲府、小淵沢あたりにＳＬがあったから、ち
ょっと懐かしい感じの映像として、しばしば紹介されていた」（丸田  1999:55）
という。そして幼少期の「遠足の一番の思い出」をバスの車窓から見た「旧街
道に点在する茅葺農家、見世蔵の商店、火の見櫓、田舎駅。そして、蒸気機関
車」（丸田  1999:55）だったといい、メディアによって形成された肯定的な「田
舎イメージ」を目に映るものに投影していたことがわかる。  
大都市近郊からはいち早く蒸気機関車が消えていったが、鉄道には「田舎」
を想起させる車両が存在した。例えば 1970 年代の東京近郊を走っていた内装
に木材を用いた古い電車である。丸田は「小田急や京王線には 70 年代半ばご
ろまで、まだ 5～6 本に 1 本くらいのワリで、古めかしい車両が走っていた。
時折、車内の椅子や床が木製の旧式電車が来ると『田舎だねえ～』ってみんな
喜んじゃったりして」（切通・丸田 2000:163-164）と述懐している。「70 年代
はまだ、レトロブームなどは起きていなかったが、 少なくとも鉄道好きのあい
だでは新品主義は鳴りをひそめて」（丸田  1999:28）おり、丸田自身も古い車
両や駅に関心を寄せていったという。  
 
                                                   
53 乗り物に関する著作を発表しているいのうえ・こーいちは、ＳＬブームのころに「大学
の鉄道研究会にドッと女性部員が入ってきた」（いのうえ  2008:22）と述べている。  
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第8節 分化する鉄道のイメージ  
  
またオリンピック後の東京に生まれた社会学者の山根伸洋は、鉄道自体を
「伝統的」な存在と感受していたという。  
 
 1970 年代半ば以降において、特に、首都圏においては首都高速道路や環
状道路をはじめとした大規模な都市基盤整備による都市の風景の変貌を通
じて、すでに、「鉄道」は、都市圏内部では、地下鉄・私鉄・国電などに代
表される伝統的な移動手段となっていた。都市は自動車中心の空間へ変貌
し、都電は次々とその姿を消していた。首都圏と関西間に代表される地域
間移動の手段は新幹線に移行しており、新幹線は鉄道という言葉で表現す
るには、無理があるように思えた。明治以降の近代国家形成に淵源をもつ
鉄道と、戦後社会の復興と豊かさの象徴としての新幹線や高速道路とは、
明確な境界が引かれている。（山根  2004:154）  
 
山根は自身が国鉄の「青春 18 のびのび切符」（現在の「青春 18 きっぷ」の
前身）を使って各地を旅した経験を記すなかで、在来線での旅には「新幹線に
乗車すること、高速道路をマイカーや高速バスで移動することでは得難い何か
が」あったという。「それは、1892 年制定の鉄道敷設法、1896 年北海道鉄道敷
設法、そして 1922 年に改定された鉄道敷設法に掲載された『予定鉄道線路』
が、徐々に地域社会に具体化していく過程での地域の経験そのものが在来線に
は埋め込まれている」からであり、地域社会の人々の「都市に対する、汲めど
も尽きぬ欲望と信頼」、「〈近代の夢〉にかけてきた人々の生き様の痕跡」を在来
線は感じ取らせるからであった（山根 :160）。  
しかし改めて繰り返すと、1960 年代生まれの鉄道愛好者にこのように感受さ
せたのは、高度経済成長を経た日本社会の「近代の夢」の解体という社会変化
であり、それにともなって愛好者が鉄道に求める望ましさとして「過去」が浮
上したのだ。  
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第9節 「ブルートレイン・ブーム」  
 
 1970 年代後半から 1980 年代前半にかけて、少年たちの間で「ブルートレイ
ン・ブーム」（以下、ブルトレ・ブーム）と呼ばれる鉄道愛好のブーム現象があ
った。「ブルートレイン」という呼称は、国鉄の寝台特急列車に付けられた愛称
である。寝台特急の中には電気機関車やディーゼル機関車が寝台客車を引っ張
る「客車列車」と、自走式の車両（電車）を用いた「電車列車」があったが、
ブルートレインは基本的に客車を用いた寝台特急に限定して使用された。これ
は寝台特急用の客車の外観が青色だったことに由来する。  
 このブルートレインを中心として、鉄道を対象とした写真撮影や録音、旅行、
グッズの収集などが少年たちの間で流行したのが、ブルトレ・ブームであった。
ブームの内実は必ずしもブルートレインのみを愛好対象とするものではなかっ
たが、それがもっとも人気の高い種類の列車であったことからこの名称が広ま
ったものと思われる。  
 このブームの特徴は、担い手が小・中学生を中心とする少年たちに集中して
いたことにある。当時の日曜日の東京駅には数百人の少年たちがブルートレイ
ンの写真を撮るために詰めかけた。また次章での当事者たちの語りにあるよう
に、ブルートレインに関する情報は当時の子ども雑誌や子ども向け書籍、学用
品などのグッズといった形で伝播し、ブームは当時の少年たちに幅広く共有さ
れていった。また、少年たちの関心が昼間の特急列車などへも拡大していった
ことや、後述する鉄道旅行への関心の高まりと同期することで、このブルトレ・
ブームはより広い「鉄道愛好ブーム」の様相を呈するようになっていった。  
 ブルトレ・ブームは 1980 年代前半、おおむね、1982 年に東北・上越新幹線
が開業し、在来線の昼夜の特急が多数廃止されたころに終息した。期間として
は 10 年に満たない、まさに一過性のブーム現象だったとはいえ、ブルトレ・
ブームが当時の多くの少年たちに鉄道を「愛好」として楽しむことを経験する
機会をもたらしたことや、鉄道旅行のイメージ向上に寄与したことは、ＳＬブ
ーム終焉後にも引き続き鉄道愛好者層を拡大させるとともに、鉄道愛好志向の
多様な展開の土台ともなった。  
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第10節  ＳＬからブルートレインへ  
  
ブルトレ・ブームの中で、主な担い手となった少年たち、また鉄道愛好者たち
はどのようにふるまっていたのかを、以下で詳しく見ておこう。  
先行するＳＬブームは蒸気機関車が 1975 年に国鉄の営業路線上からすべて
引退するとともに終息していった。そして蒸気機関車の引退＝ＳＬブームの終
焉と入れ替わるようにして、大都市圏のターミナル駅でブルートレインや電車
特急を写真にとる少年鉄道ファンたちの姿が目立ってきた。  
 
1975（昭和 50）年 12月限りで国鉄の本線上から蒸気機関車は姿を消した。
それと相前後して大都市の主要駅などで特急電車や寝台特急を撮影する
年少ファンが見られるようになってきた。旧形電気機関車や旧形国電も確
かにＳＬ以後の愛好の対象として意識されていたが、それ以上に電車特急
や寝台特急の吸引力が強かったということになろう。ちょうどその頃から
特急電車や寝台特急を取り上げた雑誌記事や撮影ガイド本が目立ってき
た。これはポストＳＬの鉄道愛好を意識していたと考えられるが、それら
の影響が年少ファンの増加となって現れた。（山田 2007:11）  
 
 ここでは、国鉄において最後の蒸気機関車牽引列車が走った 1975 年 12 月前
後から大都市のターミナル駅で特急列車や寝台列車を撮影する「年少ファン」
たちが目立ってきたとされており、後のブルトレ・ブームにつながる動きだっ
たといえるだろう。一方で、ＳＬブーム末期の鉄道愛好者たちは蒸気機関車後
の方向として、「旧形電気機関車」や「旧形国電」といわれる、主に昭和 20 年
代以前に製造された旧式の車両に注目する動きがあった。これはＳＬブームと
同様に引退の近づいた対象に関心を寄せるものであったが、少年鉄道ファンた
ちの関心は、こうした「旧形○○」とは異なった現役の長距離特急へも向けられ
ていたのである。  
 
第11節  ブームの発生と少年鉄道ファンの姿  
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濃いブルーの車体にステンレスの白い帯もあざやかなブルー・トレイン
――“星の寝台特急 ”“走るホテル ”などとよばれて少年たちの ゆめ
マ マ
をかきた
てている。D51、C62 などの蒸気機関車（ＳＬ）が鉄路から消え、スーパ
ーカー・ブームも下火となったいま、静かな人気を呼んでいる。  
 
 これは『少年朝日年鑑・1979 年版 基礎学習編』に掲載された「ブルートレ
イン入門」という記事の一節である（朝日新聞社  1978:142）。ＳＬブーム終焉
後、少年文化においては 1976 年ごろに「スーパーカー・ブーム」が生じるが、
1977 年ごろになるとブルートレインの人気が急速に高まっていった。ブルート
レインに関する子ども向けの書籍や学用品が商品化され、後にはブルートレイ
ンを舞台とした児童映画 54やブルートレイン利用を宣伝文句とした旅行商品
55も企画された。  
 ブルートレインは夕方から夜の時間帯に始発駅を発車し、翌日の午前中に終
着駅に到着する夜行列車ゆえに写真撮影可能な地域は限られていた。それが特
定の駅・時間帯への少年たちの集中を招き、当時のマスコミも写真を撮ろうと
駅に集まる少年たちに注目した。例えば、朝日新聞の連載記事をまとめた岸本
孝『東京駅物語』によると、当時の日曜日の東京駅ではブルートレインが発着
するホームに 500 人から 800 人の少年鉄道ファンが詰めかけたという（岸本
1980:54、元となった記事は『朝日新聞』1980 年 4 月 13 日朝刊東京地方版に
掲載された）。  
 東京駅から東海道・山陽本線方面へ向かうブルートレインの先頭には、列車
名とそれを象徴する絵をあしらったヘッドマークが掲げられていた。この当時、
ヘッドマーク付きのブルートレインは東京駅発着列車のみに限られていたため
に、その稀少性もあってひときわ多くのファンが押し寄せたのだ。その東京駅
発着ブルートレインが深夜に通過する大阪駅でも、夜通しで写真を撮ろうとす
る少年たちが見られ、その数は最大で 200 人にのぼった（朝日新聞大阪本社社
会部編 1980：198-199）。  
 
                                                   
54 「ブルートレインひとり旅」（ 1982 年、中山節夫監督、川津祐介主演）  
55 1981 年に映画「駅・STASION」（高倉健主演）とのタイアップ企画として、近畿日本
ツーリストが「ブルートレイン『駅』号  日本一周 6,000km の旅」を発売した。  
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第12節  非実用列車としてのブルートレイン  
 
ブルトレ・ブームが起こった 1970 年代後半、ブルートレインという列車を
取り巻く環境には重要な変化が生じていた。それはブルートレインが実用的な
列車としての役割を終えていくという変化である。ブルートレインを取り巻く
交通環境に目を向けると、1975 年に新幹線が博多まで延伸されたほか、国内航
空というライバルが勢力を増しつつあった。また国鉄の経営改善策の一環とし
て、国鉄の指定席券の発券をとり扱う「みどりの窓口」の営業時間の短縮と、
運賃・料金値上げが実施されたこと（1976 年 11 月）が、ブルートレインにと
って致命的だったとされる。それまで 5 時 30 分から 23 時だった「みどりの窓
口」の営業時間は、10 時から 17 時までに短縮され、ブルートレインの主な客
層であるサラリーマンが指定席券や寝台券を買うことが難しくなった。また運
賃・料金の値上げ幅は 50 パーセントと大幅なものであり、航空運賃に対する
優位性が低下した。値上げはその後も毎年のように実施され、ブルートレイン
から航空機への旅客移転が促された。東京―福岡（博多）間における航空機の
シェアは 1975年には 39％だったものが、国鉄の合理化・値上げをはさんだ 1979
年には 70％へと大幅に上昇した（山田 2013）。  
 先に挙げた『少年朝日年鑑』の記事からも、当時のブルートレインの実情が
うかがえる。  
 
現在、星空の下、あるいはやみをひきさいて走るブルー・トレインは全国
で 19 列車。なかでも東京―西鹿児島間 1595.9km を 24 時間 26 分で結ぶ「富
士」は、国鉄の最長距離を走るブルー・トレインだ。B 寝台で終点まで 1
万 5100 円。ちなみに飛行機で行くと 1 時間 45 分、2 万 2700 円。その差
約 22 時間半、7600 円。ある日、この「富士」で西鹿児島までの旅をした。
心身ともに疲れる旅だった。ブルー・トレインは、遠くでながめていてこ
そ楽しい。（朝日新聞社  1978:143）  
 
このように実用的な乗り物とはみなされにくくなっていた 1970 年代後半の
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ブルートレインだが 56、なぜこの時期にブルートレインがブームとなったのだ
ろうか。  
 長距離特急の中でもブルートレインが注目された理由として辻は、新幹線の
延伸によって在来線の長距離特急列車が減少していく中で、長距離列車の代表
的存在であるブルートレインが、ＳＬブームにおける蒸気機関車と同様に「失
われつつあるものの象徴」として、「過去の幻」へ向かう想像力と結びついたの
だと指摘している（辻  2014:80）。  
 
当時の「ブルートレイン」は、かつての「汽車」のように具体性のある空
間の広がりに関する「想像のメディア」だったのではなくて、むしろそう
した、かつての「汽車」や、あるいは「宇宙」といった、より「幻」めい
た空間の広がりに関する「想像のメディア」だったということができるだ
ろう。いわば、「汽車」が「空想のメディア」であったのに対し、「ブルー
トレイン」は「幻想のメディア」であったのである。（辻  2008:196）  
 
ブルトレ・ブームと同期して松本零士のマンガ『銀河鉄道 999』が連載 57さ
れ、テレビアニメ化（1978 年）および映画化（1979 年）された。作中の 999
号は蒸気機関車＝汽車であるとともに宇宙船であり、過去に向けられた「幻想」
が宇宙に対する想像力とも結びつきうるものであることを示していた。  
辻の議論をまとめると、「少年文化」における鉄道の意味論が「幻想のメディ
ア」に移行していたこの時代においては、かつての汽車や 999 号と同様に、「機
関車が客車を牽引する」という形態を残すブルートレインが、過去や宇宙とい
った「いつか、どこか」へと向かう「幻想のメディア」の最たるものとしてま
なざされていたのである。  
 
                                                   
56 1980 年代以降、ブルートレインをはじめとする夜行列車は徐々に運行本数を減らして
いった。国鉄の分割民営化後は青函トンネルの開業にともなう本州・北海道間の直通列
車の登場や、既存の列車への個室寝台車の連結によって話題になったものの、1990 年代
に入って急速に衰退していった。  
57 マンガは少年画報社『週刊少年キング』にて連載され（ 1977～ 1981 年）、同社から単行
本全 18 巻が刊行された（アンドロメダ編）。アニメは東映動画製作、フジテレビ系で 1978
年 9 月から 1981 年 3 月の木曜に放送された。テレビ放送中の 1979 年と放送終了後の
1981 年夏には、いずれも東映動画製作で映画版が公開された。  
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第13節  ブルートレインから広がる鉄道愛好消費  
 
ＳＬブームの場合は蒸気機関車という特定の車種が対象とされたが、ブルト
レ・ブームの場合は異なった様相があった。少年たちが追い求める対象はブル
ートレインだけにとどまらない広がりをみせたのだ。1978 年 10 月から国鉄の
昼・夜行電車特急の先頭部に表示される「ヘッドマーク」にも、列車愛称にち
なんだイラストが描かれるようになり、ブルートレインとともに人気を博した。
こうしてブームはさらに拡大していった（山田 2007:12）。それでもブルートレ
インはブームの象徴的な存在であり続けたが、子ども向けの鉄道愛好市場が拡
大するとともに、少年鉄道ファンたちの関心も細分化していくこととなる。た
だしそこには地域性による差異も存在した。マスコミでは東京駅や大阪駅に集
まる少年たちの姿がしばしば取り上げられたが、地方に目を転じれば、ブルー
トレインを目にすることすら難しい少年たちは大勢いたのである。  
さらに同時期には元毎日新聞記者の種村直樹（1936-2014）による鉄道旅行
のハウツー本『鉄道旅行術』（1977）や、中央公論社取締役であった宮脇俊三
（1926-2003）の鉄道旅行記『時刻表 2 万キロ』（1978）といった出版物も人気
を得、鉄道旅行に対する関心が高まりを見せていった。そのなかでも『時刻表
2 万キロ』は、宮脇が当時の国鉄の旅客営業路線、約 2 万キロメートル全線に
「完乗」するまでの顚末記で、「鉄道旅行愛好」という存在を世に示した作品と
されている。国鉄が 1980 年から本書にヒントを得たと考えられる「いい旅チ
ャレンジ 20,000Km」と称する若者向けの鉄道旅行キャンペーンを行ったこと
からも、その影響力の大きさをうかがうことができよう。  
こうしてブルトレ・ブームは、今日でいうところの「撮り鉄」や「乗り鉄」
といったサブジャンルを含めた鉄道愛好そのもののブームへと展開していった。
ブーム期に参入した多様な関心をもつ愛好者たちは、1980 年代前半にブームが
終焉した後も各々の鉄道愛好を追求していった。彼らは以後、少数派の愛好者
として「オタク」という若者文化の一類型と関連付けられることになるが、そ
の経緯については次節で論じることとしたい。  
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第14節  「特異化」される鉄道愛好者  
 
鉄道愛好の世界では、ブルトレ・ブームと古い車両やローカル線への関心へ
が、それぞれ独自の展開を示し分離していたが、若者の文化自体も 1970 年代
において分裂の兆しを見せる。  
そして 1980 年代に生まれた「おたく」（後にカタカナ表記の「オタク」が一
般的となる。本論文では基本的にカタカナ書きをもちいるが、文脈上必要な場
合に限りカッコつきの「おたく」も併用する）という言葉が、鉄道愛好と関係
を取り結ぶことになる。  
 
第1項 「おたく」の誕生  
 コラムニスト・編集者の中森明夫が 1983 年に「おたく」の語を初めて一般
メディア上で用いたことはよく知られる。中森は、この年『漫画ブリッコ』と
いう雑誌上で連載された「おたくの研究」というコラムにおいて、同人誌即売
会「コミック・マーケット」に集まる少年少女たちをはじめとして、アニメ、
ＳＦ、コンピューター、アイドル、オーディオを愛好する少年たち、そして鉄
道愛好者の少年（「ブルートレインをご自慢のカメラに収めようと線路で轢き殺
されそうになる奴」とされる）を示して、「こういった人達を、まあ普通、マニ
アだとか熱狂的ファンだとか、せーぜーネクラ族だとかなんとか呼んでるわけ
だけど、どうもしっくりこない」として、彼らがお互いを呼ぶときに「おたく」
という二人称を用いていたことから「彼らを『おたく』と命名」（中森  1983）
すると記した。  
ここではいわゆる「サブカルチャー」に属する文化や、より伝統的といえる
鉄道やオーディオといった愛好文化がともに示され、さらには「有名進学塾に
通ってて勉強取っちゃったら単にイワシ目の患者になっちゃうオドオドした態
度のボクちゃん」（中森  1983）まで「おたく」の一員とされている。  
中森によってネガティブなイメージとともに名づけられた「おたく」は、1989
年に発覚した連続幼女殺人事件の犯人として、ビデオやマンガ誌を収集する「お
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たく」青年が逮捕された 58ことで注目されることになる。さらには消費社会の
担い手としてのポジティブなイメージもまた、「オタク」というカタカナ書きと
ともに登場する。こうして「おたく≒オタク」が示す範疇やイメージは錯綜し
ていった。  
しかしなぜ鉄道愛好がオタクというカテゴリーに組み込まれたのだろうか。
また様々な意味付けがなされるオタクのなかで、鉄道愛好はどう位置付けられ
るのだろうか。  
 
第2項 オタクへの注目と鉄道愛好との関連  
オタクという概念が注目された理由は、第一に彼らが互いを「おたく」と呼
ぶようなふるまいが象徴する（と考えられた）、当時の若者全般のコミュニケー
ションの変質への着目からであった。コミュニケーションの面から彼らを特徴
づけるのは、「目の前にいる相手ではなく、相手の所有する（ないしは所属する）
知識（の体系）に対してだけ関心を払い、それに向けて自身の知識を一方的に
、、、、
伝達しあう
、、、、、
」〔傍点原著者〕（難波  2007:258）という点だとされた。  
 この知識への関心は「鉄道愛好」の領域では珍しいものではなく、また古く
から存在するものである。しかし重要なのは、1980 年代にいたってこうした関
心の持ち方が「おたく」として特異化されたことである。  
 ふりかえれば、辻が論じた少年文化としての鉄道愛好文化の担い手たちは、
戦前においては大日本帝国の地理的広がりに関する想像力のメディアとして鉄
道に関心を向けていた。また大日本帝国が解体された戦後においては、未来へ
の時間的広がりに関する想像のメディアとして鉄道に関心を向けた。これらは
いずれも技術への強い志向を基盤としているという点で共通していた。しかし、
1960 年代の後半以降、進歩と発展という日本の近代化過程を支えた理念そのも
のに疑義が生じてきた。このことの鉄道愛好領域における現れがＳＬブームで
あり、ブルトレ・ブームや鉄道旅行の愛好対象化であった。  
 一方で、1970 年代前半に高度経済成長が終焉した後の日本社会では、必需に
基づく消費の拡大から他者との差異を確認するための消費へと消費の意味づけ
                                                   
58 犯人の青年に対しては、2006 年に弁護側の上告が棄却され死刑判決が確定。2008 年死
刑執行。  
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が変化していき、そうした状況は 1980 年代以降「消費社会化」と呼ばれるこ
ととなる。  
 鉄道愛好者層の拡大は消費社会化の過程の 1 コマであったが、同時に消費社
会、とりわけ「新人類文化」と称される 1980 年代の若者文化における差異化
への志向を反映して、知識の獲得やそれを前提としたコミュニケーションにい
そしむ鉄道愛好者は、「特異なコミュニケーションの担い手」として「オタク」
とむすびつけられたといえよう。  
 
第3項 鉄道愛好文化内部の差異  
 とはいえ、これまで見てきたとおり、1980 年代の時点で鉄道愛好は多様化し
ていた。そして「新人類」と「オタク」との間の差異化と同様に、鉄道愛好文
化の中でも差異が浮上してくる。  
例えば、1962 年生まれで「オタク第 1 世代」に当たる原武史は、少年時代か
らの鉄道愛好者で「鉄道模型の収集、『乗りつぶし』（ある線の起点から終点ま
で全部乗り通すこと）、鉄道写真の撮影など、マニアが歩むべきコースは一通り
試みた」（原  2007:4）。しかし 1980 年代に大学生となった原は鉄道への関心を
周囲に隠すようになったという。  
 
女子学生と交流のあるサークルに入ると、マニアと誤解されないよう、鉄
道の話をするのは極力避けるようにした。「どこに住んでいるの？」と聞か
れた相手の女子学生が「○○」と答えたとき、「ああ、△△線の××駅の近くだ
ろう？」とうっかり聞き返してしまわぬよう、私は細心の注意を払った。（原  
2007:4-5）  
 
原のこうした行動の背景にあったのは、「鉄道マニア」に対する距離感の問題
であったからだ。  
これより後年の記述であるが、原は宮脇の『時刻表 2 万キロ』を「高校生だ
った私が、本書から受けた影響ははかり知れない」と述べ、同書を引用しつつ
「マニア」ではない鉄道愛好者としての宮脇を評価する。  
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 児戯に類した乗車目的は、なるべくひとに言わないで済ませたい。（第
1 章）  
 私のやっていることも相当な阿呆と自覚しているけれど、上はあるも
のだ。（第 8 章）  
 
いずれも、マニアならば絶対に出てこない言葉だ。  
宮脇俊三は、鉄道マニアが大半を占める「鉄道友の会」にも入っていな
い。それどころかこの会を「半狂乱の人が多いらしい」（第 9 章）と皮肉
っている。いかにもマニアらしい知識のひけらかしが本書に見られないゆ
えんである。  
足尾線を最後に、念願の全線完乗を達成したからと言って、特に高ぶる
こともない。なお平然と、「国鉄全線完乗などという愚かな行為」（第 13
章）、「この阿呆らしき時刻表極道の物語」（第 14 章）などと言い放ってい
る。マニアたちの怒りを買いそうだが、一向に意に介しない。（原  
2007:227-228）  
 
原は、宮脇が自らの鉄道愛好やマニアに対して冷徹なまなざしを向けている
と強調してみせる。ただし、宮脇の記述は作品全体にわたって見出せる諧謔の
一環とみることができ、そこからマニアに対する姿勢そのものを評定すること
には慎重であるべきだろう。ここでは宮脇の姿勢そのものというより、むしろ
鉄道愛好者である原が、同じ鉄道愛好者である「マニア」との差異を意識して
いたということが重要だ。そこには、やがて鉄道を思想的なものとしてとらえ
ていく原と、車両や技術に関心をもつような、いわば「伝統的」な鉄道愛好と
の差異、といった質的な違いが存在する。  
また原が、女子学生からの視線を気にしていたと述べたことは、当時の新人
類文化におけるコミュニケーションのなかで鉄道愛好者が置かれた微妙な立場
を考えるうえで重要だ。  
少年時代の「田舎」へのあこがれから、鉄道に痕跡を残す過去の時代へと関
心を寄せていった丸田は、「70 年代後半。女の子たちは、ホントウに古いもの
が大キライだった」（丸田  1999:70）としたうえで、当時の鉄道愛好者の中に
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は「イッパン人」の視線を意識して古いモノに背を向けるものも現れたという。  
 
鉄道誌に、「古い車輌や駅が消え、情緒が失われるのは寂しい」という投書
が載るや、「イッパン人は、新しければイイのです」「イッパン人にとっち
ゃ、情緒なんて二の次です、イッパン人は、古い物はキライ、マニアのエ
ゴ押しつける、アナタの考えは……」なーんてマニアからの反論投書が載
るようになった（丸田  1999:17）  
 
こうした鉄道愛好者間の差異の意識が生じてきたことの背景に、彼らが新人
類文化を生きる中で、円滑なコミュニケーションを遂行するために鉄道愛好が
不利益をもたらすと考えられていたことは容易に想像できよう。鉄道に特に関
心を持たない「イッパン人」、とりわけ女性たちからの評価を気にかけることは、
鉄道愛好者の男性たちの意識に差異をもたらしていったのだ。  
 
第15節  女性たちの鉄道愛好  
 
1970 年の大阪万博とその終了後に国鉄が展開した「ディスカバー・ジャパン」
キャンペーンは旅行ブームを引き起こし、女性雑誌の旅行への注目は「アンノ
ン族」と呼ばれる若い女性旅行者たちを輩出した。1970 年代後半には国鉄によ
る国内旅行キャンペーンはその名前を変えながら継続しており、ブルトレ・ブ
ームや宮脇『時刻表 2 万キロ』の発刊など、鉄道愛好のムーブメントはマニア
層からライト層までの広まりを見せていた。こうした中で女性たちが交通手段
として鉄道を利用する機会が増加し、鉄道旅行が女性にとっても意味をもつふ
るまいとして浮上してきたといえる。  
例えば鉄道愛好者として知られるエッセイストの酒井順子は、その少女時代
に宮脇の紀行作品と国鉄のキャンペーンが旅へのあこがれを生じさせたと述べ
ている。酒井によると、「外界に対する適応能力がかなり低かった私にとって電
車は、怖い怖い外界の一部」であり、「小学生を卒業するまで一人で電車に乗れ
なかった」。中学に入るとクラブ活動の試合会場に行くため毎週ひとりで電車に
乗ることになった酒井だが、それは試合よりも緊張することだったという（酒
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井  2004:195）。  
そんな酒井が鉄道に興味を持つきっかけとなったのが『時刻表 2 万キロ』だ
った。時は国鉄が「いい日旅立ち」キャンペーンを展開し、谷村新司作詞・作
曲で山口百恵が唄う同名のテーマソングが大ヒットしていたころである。  
 
宮脇俊三さんの『時刻表 2 万キロ』を読んだのは、そんな時期のことで
した。父親が買ってきたものを私も手にとってみたのですが、読み進むと
これが面白い。都内の電車にしか乗ったことがなかった私は、  
「日本の国内に、こんなに色々な鉄道が走っているのか。鉄道は、切符さ
え買えば人をどこにでも連れて行ってくれるのだなぁ！」  
と、感動したのです。  
それはちょうど、国鉄の「いい日、旅立ち」のコマーシャルが盛んに放
送されている頃でした。山口百恵の歌声と旅情あふれる映像を見ているう
ちに私は、「鉄道の旅って、何だか格好いいなぁ！日本のどこかに、私を
待っている人がいるのかなぁ！」とちゃっかり思うようになったのです。
（酒井  2004:196）  
 
アンノン族のブームは 1970 年代後半に下火となり、80 年代に入ると終息し
た（難波  2007:182）が、1982 年には国鉄の「青春 18 のびのびきっぷ」が発
売され、翌年以降「青春 18 きっぷ」として定着していく。大々的なブームは
終息したが、「青春 18 きっぷ」を使った格安旅行などは女性も含めた幅広い旅
行者層に定着していく。  
 1980 年代に、いわば伝統的な「鉄道趣味」の行われる場であった大学鉄道サ
ークルに複数の女性たちが参入した例として、関東地方の Z 大学の鉄道サーク
ル（以下、Z 大サークル）が 1983 年に発行した会誌の記事を見てみよう。当
時の Z 大サークルでは年 1 回、「研究」のための合宿を行っており、この年は
「関西の鉄道」をテーマとしていた。現地で鉄道の「研究」を行うために複数
のグループが組まれたが、その中には鉄道そのものを「研究」しないグループ
が存在した。その理由は「女子部員が集中している」からとされた。  
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わが班は、京福電車を利用して京都を観光する班でありまして、観光班な
どと呼ばれております。……当班が、今回の研究活動にあたって、目標と
したことは、”鉄道旅行の楽しみ ”ということと、”自分たちのルートづくり ”
ということでありました。  
 ……これはわが班には女子部員が集中しているということもありまして、
彼女たちに、鉄道で観光地をめぐり、そのよさを知ってもらおうと思って、
考案されたアイデアなのです。その点で、京福をセレクトしたわけであり
まして、京福ならきっと彼女たちを、ハートフルにしてくれることだろう
と思ったのでした。〔観光班の男性リーダーによる記述〕  
 
 他の班が鉄道の「研究」を主目的として（むろんそれ自体が観光要素を含む
のだが）行動していたのに対して、この「観光班」（女性 3 名を含む 5 名）は、
鉄道を使って観光するという「イベント」を重視するグループだった。  
観光班の女性たちが編集後記で、「関西の鉄道についての知識をもたずに研究
活動をやり、『××』〔会誌タイトル〕を書き終えた今…やはり知識はありません」
とか、「『××』って、ほんとに、知識がなくても書けてしまった」というように、
彼女たちの「研究」に対するハードルは、男性を中心とした他の研究班のメン
バーと比べて低く設定されていたと考えられる。ここには男性メンバーに比べ
て、相対的に鉄道に対する関心が低かったであろう女性たちに配慮、もしくは
彼女たちを「隔離」するという姿勢が垣間見えよう。  
 また筆者が入手した 1980年代の Z大サークルの会誌の会員名簿 59によると、
この間に氏名が掲載された女性メンバー11 名のうち 7 名は、1 年後の名簿には
記載されていない。つまり女性メンバーのおよそ 3 分の 2 は加入から 1 年前後
で退会したものと推察される。  
とはいえ女性鉄道愛好者は少しずつ存在感を増していき、1990 年代には女性
の鉄道ファンを指す「鉄子」という語が鉄道雑誌上で使われるようになった。
その端緒は 1996 年に原稿募集がはじまった『鉄道ダイヤ情報』誌の「鉄子の
部屋」という読者投稿コーナーである。このコーナーを企画した交通新聞社（当
                                                   
59 1982 年から 1987 年の会誌に掲載されたもの（ 1984 年を除く）。Z 大サークルの会誌に
ついて詳しくは塩見（ 2012）を参照。  
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時は弘済出版社）の土屋広道は「鉄子の部屋」の誕生について次のように記し
ている。  
 
自分なりに投稿を集めていて思いついたのが、女性鉄道ファンによるコ
ーナー。女性鉄道ファンは、「 鉄
て っ
ちゃん」に対して「 道
み っ
ちゃん」と呼ば
れることが多いと聞いていたけれど、言葉の響きのよさから「鉄子」（当時
からそう呼ぶ人もいた）という愛称を使って、新入社員的な勢いで新コー
ナー「鉄子の部屋」と名づけた。（土屋  2007:12）  
 
土屋が「実のところ、僕も女性鉄道ファンがどれほどいるのかはわからなか
った」と述べているとおり、「鉄子の部屋」が始まった 1996 年当時、女性の鉄
道愛好者は限られており、「鉄子の部屋」も常連投稿者が目立った 60。  
そして 2000 年代の半ばごろよりマスメディアで「鉄道ブーム」が喧伝され
るなかで、「鉄子」や「女子鉄」と呼ばれる・自称する女性の鉄道愛好者たちの
「ライト」な鉄道愛好が注目されてきた。  
 例えば女性鉄道愛好者たちによる著書の中では、「鉄子」は「男性とはなにか
が違い、あんまりマニアックじゃない（マニアックにはなれない）ケースが多
い」（神田 ,屋敷 ,さくらい ,H 岩  2007:144）とか、「女子は何ごとも感情から入
るんだよね、電車に乗る理由にしても “かわいい☆ ”とか “きれい☆ ”とか、“○○に
似てる！ ”とか。でも男子の場合は突き詰めて、データにしちゃったりする」「女
子はそこまで細かく考えなくとも、 “きれいでかわいいから乗りたいな ”くらい
でいいんだよね」（女子鉄制作委員会  2007:54）といった男性との差異を強調
する傾向がある。  
また女性鉄道愛好者の増加に注目した信時哲郎は、前出の女子鉄制作委員会
（2007）や酒井の記述（酒井  2006）、フォトライター矢野直美の鉄道に関する
著作（矢野  2008） 61などを通して、「『鉄子』を自称する女性たちの鉄道に対
                                                   
60 なかには同時期の『鉄道ジャーナル』読者欄や JTB『時刻表』の一口投稿欄「グッたい
む」に同一の氏名で投稿が掲載されている常連投稿者も確認できる。  
61 信時はこの本について「本文に 172 枚の写真が挿入されているが、鉄道が写っている
ものは車窓からの写真を含めて 59 枚で、とても鉄道写真の本とはいえない」（信時  
2012:175）としている。  
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する思い入れは一様にライトである」という結論にいたっている（信時  
2012:174）。  
 
第16節  女性鉄道愛好者を取り巻く「葛藤」や「ゆらぎ」  
 
「男性文化」として形成されてきた鉄道愛好の世界に、女性たちが多数参入
してきたこと（不可視であった女性愛好者たちの存在が可視化されたこと）は、
女性愛好者と男性愛好者との「葛藤」や、女性愛好者が鉄道愛好の世界におい
て自己を位置づける際の「ゆらぎ」を顕在化させてきた。  
女子鉄制作委員会（2007）の座談会では、「男子鉄にもの申す！」と題して
女性愛好者たちから「マニアック」な男子鉄に対する「服装に頓着しない」、「ひ
とりでブツブツ」ひとりごとを言う、「雰囲気がネットリ」している、といった
批判がある（女子鉄制作委員会  2007:64-73） 62。  
また酒井順子は、「ローカル線に乗っていて一緒になった男性の鉄道愛好者が、
                                                   
62 もちろん、男性鉄道愛好者の側からも女性鉄道愛好者に対する違和感が表明されている。
例えば『AERA』誌記者の福井洋平は次のように述べる。  
 
 最近、男の聖域だった鉄道オタク界への女性の進出が目覚ましい。嬉しい半面、何
か釈然としない。  
 「鉄道好きの女性が増えている」（アエラ 07 年 4 月 23 日号）という記事で、「鉄
道アイドル」こと木村裕子さんを取材したときのこと。「私の彼氏は 400 系つばさ（山
形新幹線）」と鉄オタぶりをアピールしてくれたのだが、  
 「 20 歳ごろから鉄道好きに」  
 と聞き、違和感が。鉄道は好きに「なる」ものだっけ？  物心ついたときから好き
で、進学だの就職だの結婚だので脱落しなかった人がそのまま「鉄道ファン」として
残るもんじゃなかったのか？  
 自室に飾ってあるサボ（列車についている行先表）の並べ方も、量は多いが、並べ
方に統一感がない。北から南に、とか古い順とかこだわりを感じないのだ。「撮り鉄」
「模型鉄」「乗り鉄」と多岐にわたる鉄道趣味だが、共通項は細部までのこだわりで
はなかったか。なのに、木村さんは、  
 「もらったり買ったりした物をそのまま並べてます」  
 思えば、これまで出会った偉大な鉄道オタクは 100％、男性だった。というわけで、
「女性の鉄道好きは、男性の鉄オタと似て非なる存在ではないのか」という疑問が頭
をもたげてきたのである。  
（福井 2007:48）  
 
ここでは鉄道に興味をもった時期が男性に比べて遅いこと、また「こだわり」の相対
的な弱さから、「女性の鉄道好き」と「男性の鉄オタ」との差異が意識されている。ま
た福井は「ゆるやかなファンが男女問わず存在することは重々承知。だが、男はどうせ
なら一流のファン（オタク）になりたい。乗ったことのない路線はすべて乗ってみたい
というのが性ではないのか」（福井  2007:48）とも述べ、「ゆるやかな男性ファン」の存
在を認めつつも、なお男性を「一流のファン＝オタク」の側にあるものと規定し、女性
の鉄道愛好とは一線を画そうとしている。  
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盛んに写真を撮ったり車両内を点検している（わけでもないのでしょうが、そ
う見える）のを見ると、私は申し訳ないような気分になるのです。……（中略）
……私のような者が『鉄道が好き』などと言っては、鉄道の神に対して失礼な
のではないか」（酒井  2007:7-8）という。  
ここには、エッセイとしての諧謔が込められているだろうが、「男性の真正鉄
道ファン」（酒井  2007:229）との差異を意識することで、女性愛好者が鉄道愛
好の世界における自己の位置づけ（愛好者である／愛好者ではない）をめぐっ
ての「ゆらぎ」経験する可能性が示されていた。  
 
第17節  現代の鉄道と消費文化  
  
1987年の国鉄分割民営化は 1980年代以降に進む日本の新自由主義化の象徴
事例である。鉄道の地域分割と市場化は流動性が増した「リキッドモダニティ」
における鉄道のありようを提示するとともに、世界の鉄道界の潮流となること
でこの新しい近代性の拡大にも寄与することとなった（より詳しくいうと、鉄
道の変化は 1980 年代に入ってすぐに明らかになっていた（国鉄再建法）。また
国鉄の経営戦略においては 1960 年代にはすでにローカル線の再編が計画され
ていた）。  
 分割民営化以後の顕著な動きとして鉄道の商品化の深度化が生じた。国鉄時
代の均一なサービスからより地域・系統ごとに細分化された輸送サービスが志
向され、特急列車を中心にデザインや接客サービスに特徴が打ち出されるよう
になった。一方で普通列車については地域特性に合わせて大都市圏では高頻度
運転化や快速系列車の導入による競争力強化が進み、地方では大口客層である
高校生の通学需要を意識しつつ、短編成化による経営効率向上が進められると
いうように、地域間の差異が国鉄時代よりも増大している。  
分割民営化は鉄道の保存にも影響を与えた。国鉄時代には山口線のみだった
蒸気機関車の運転が各地に広まり、ＪＲ各社がそれぞれに鉄道博物館の設置に
関わるようになった。  
分割民営化に象徴される鉄道の流体化によって、鉄道を通して日本の全体性
をイメージするという想像力のありようは漸減してきたといえよう。変わって
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拡大してきたのはローカリティの象徴としての鉄道である。特に顕著なのが国
鉄時代末期における特定地方交通線の国鉄（一部は分割民営化後のＪＲ）から
の分離・第 3 セクター化と、これに引き続く整備新幹線の延伸にともなう並行
在来線のＪＲからの分離・第 3 セクター化による地域鉄道の増大である。また
近年では第 3 セクターや中小・大手私鉄ローカル線における経営体制の変更も
目立ち、それに際して行政の関与が大きな役割を果たしている。こうした地域
ではローカル線の存在意義をめぐる議論を通してその意味が再構築される姿を
みることができる。  
 
第18節  鉄道愛好文化と消費文化  
  
高度経済成長期以降の日本の消費文化の変容も、人々にとっての鉄道の意味
を変化させてきた。  
間々田孝夫は『21 世紀の消費』（間々田  2015）で消費文化を 3 つの類型に
分け、それぞれを第 1 から第 3 の消費文化と呼ぶ。第 1 の消費文化は機能的価
値の追求と量的な拡大、第 2 の消費文化は関係的価値の実現と非機能的な消費
行為、第 3 の消費文化は文化的価値の深化と社会的配慮をともなった消費、と
いういずれも 2 つの関連する原則によって特徴づけられるとする（間々田  
2016:41-3）。これら 3 つの消費文化は理念系であり、実際には 3 つ（場合によ
ってはゼロの消費文化と呼ばれる 4 つ目の消費文化も加わる）がまざりあって、
ある 1 つの消費現象が生じている。間々田は従来の消費文化研究では 1970 年
代から 1980 年代に注目された第 2 の消費文化が主に想定されており、特に現
在の消費文化の中で存在感を増している第 3 の消費文化の動向が取り逃がされ
てきたと指摘し、3 つの消費文化類型を念頭に置いた消費文化研究の必要性を
訴えている（間々田  2016:40）。  
間々田が提示した消費の 3 相理論、その中でも第 3 の消費文化における文化
的価値の追求は鉄道愛好文化の動向をみる上で重要だ。明治時代に起源をもち、
男性たちを主な担い手として、知識や経験の多さによって価値づけられる「鉄
道趣味」という「伝統的」な愛好活動によって特徴づけられていた鉄道愛好文
化は、1960 年代以降しだいに女性も担い手となり、知識や経験が必ずしも重視
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されないような大衆的・消費的なありようへと変化してきた。本論文では鉄道
を評価する枠組みがその機能から文化的な意味へと変わってきたことを示して
きたが、こうした変化の経緯を説明する際に間々田の図式は有益だろう。  
具体的には、1950 年代までの「鉄道文化」は第 1 の消費文化が圧倒的であり、
鉄道愛好もまた鉄道の「有用性」を前提している場合が多かった。辻が明らか
にした戦前の少年文化における鉄道への関心も、想像力のメディア（見田宗介）
としての広まりはあるものの、鉄道自体は実用的な技術であることが大前提で
あり、少年たちが鉄道模型を製作することが日本の技術力を向上することと結
びつけられていた。「鉄道は役に立つ」という信仰は鉄道愛好とも強く結びつい
ており、それはいわば「文化」としての鉄道というよりも、明治以来の実用主
義的な鉄道観にもとづく、いわば「文明」としての鉄道を志向する態度の延長
線上にあった。こうした実用価値を重視する鉄道観は現在でも一定の影響力を
保っていると思われる。  
鉄道愛好文化と第 2 の消費文化との関係はあまり明確ではない。もともと鉄
道文化には第 2 の消費文化における関係的価値の実現に関連する顕示的消費の
要素が比較的少ない。かつて 1 等車を連結した国鉄の特急列車は鉄道の象徴で
あり、その地位は現在ではグリーン車や近年の豪華クルーズ列車といったもの
に引き継がれている。しかし戦後の国鉄では 3 等級制が 2 等級制になり、やが
て等級が廃止されてモノクラス制（この時にグリーン車が設定された）となっ
たり、特急列車が大幅に増えて大衆化したりといったように、衒示的・誇示的
消費の対象となる領域は減少していった。その中で 1970 年代後半のブルトレ・
ブームでは、希少な寝台特急をめぐって少年たちが出版メディア、写真撮影、
乗車体験を巡って誇示的消費を実現しえたという点で特徴的である。当時の少
年文化においてスーパーカー・ブームを継ぐ形で、あるいは同期してブルトレ・
ブームが生じたということも、このブームの一面を表している。少年たちはス
ーパー・カーを所有できないが、ブルートレインは代理的に「所有」（写真・乗
車体験・模型として）できる。  
1980 年代に入るとブルトレ・ブーム経験者（「鉄道再発見世代」）のなかの一
部が鉄道愛好者として定着する。次章でみるように、彼らの中でも特に鉄道写
真愛好者の人気を集めたのが、国鉄が新時代の団体需要に対応すべく各地で運
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用した団体専用車両で、従来のお座敷列車から「欧風」と称されるものまで、
目立つ外観と 1 点ものの希少さで注目された。この場合は鉄道の側が第 2 の消
費文化を特徴づける差異化を意識する流れに、顕示的消費を担う鉄道愛好者が
呼応したといえる。  
1987 年からのＪＲ時代を迎え、鉄道側は商品としての鉄道に個性を付加する
ことにさらに熱心になる。この時期にはかえって鉄道の機能性に価値を見出そ
うとする鉄道愛好者からの批判の声も現れるようになる。しかし鉄道観には愛
好者それぞれの過去の鉄道経験が反映されており、ＪＲが生み出す新しい鉄道
の姿を積極的に評価する者も現れた。鉄道側では、機能価値の存在を前提に競
争力強化が必要な分野ではＪＲにつづいて 1990 年代には大手電鉄会社が流行
の CI 化によるイメージチェンジを図るなど目先の個性化・差異化を求めよう
とする動きもあったものの、一方では蒸気機関車の保存運転が各地で行われる
ようになるなど、鉄道自体の観光化・文化遺産化につながる取り組みも、企業・
自治体・鉄道愛好者を含む乗客・沿線住民といった各層に徐々に広まっていっ
た。この方向はむしろ第 3 の消費文化と関わることとなる。  
 第 3 の消費文化に関連する部分、つまり鉄道を機能から切り離し、それ自体
として愛好の対象とするという活動は鉄道愛好の中心軸といってよい。戦前の
少年文化においては鉄道への関心が第 1 の消費文化に関連する実用価値の向上
に注がれていたことは先にふれたとおりである。また、第 2 の消費文化にあた
るグリーン車やクルーズ列車に乗るといった誇示的な行動だけを自らの鉄道愛
好活動とする人もいるかもしれない。しかし、鉄道自体の価値を自己目的的に
追求すること、間々田の言葉を借りれば鉄道の文化価値の追求という要素は、
鉄道愛好文化に常に含まれてきたと考えられる。  
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第5章 「鉄道再発見世代」鉄道愛好者のライフヒストリー  
――森口誠之氏を中心としたインタビュー・データから  
 
前章までで、本論文の理論的な枠組み、および、鉄道愛好文化の歴史的変遷
について、その概観を検討してきた。本章以降では 1960 年代後半以降の鉄道
愛好の変容に関する具体的なデータとして、「鉄道再発見世代の経験」「鉄道雑
誌読者投稿欄における『公共圏の盛衰』」「女性鉄道愛好者の経験」に焦点を当
てながら示していく。  
 
第1節 インタビュー調査の概要と「中心的」な鉄道愛好者としての森口さん  
 
筆者は幼少期に何らかの形でブルトレブームの影響を受けた世代の鉄道愛好
者を「鉄道再発見世代」と位置づけ、該当する男性鉄道ファン 5 名を対象に半
構造化型のインタビュー調査を行った（実施期間：2013 年 2 月から 10 月）。
次頁表 5.1 に 5 名の調査協力者の概要を示す。なお 5 名は全員が関西地方の出
身・在住である。調査協力者たちの出生年には最大で 6 年の差がある。ブルト
レブームという一過性の現象との関連でいえば、この 6 年の差は彼らの鉄道愛
好経験に少なくない影響を与えている。インタビューの結果、5 名のうち高山
さんと森口さんには自身がブルトレブームを渦中で経験したという語りがある
が、木下さん、西川さん、三国さんに関してはブルトレブームがすでに終わっ
ていたという経験や、ことさらブルートレインに興味を持たなかったという語
りが見られた。  
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表 5.1 調査協力者の概要（生年順）  
名前  生年  プロフィール  
高山さん  1969 
小学生のころから鉄道に興味を抱いており、30 代半ばから鉄
道旅行愛好者となる。長年愛好としてきた写真でも、40 歳ご
ろから鉄道を被写体とし始める。  
森口誠之氏  
（森口さ
ん）  
1972 
高校・大学で鉄道研究部・鉄道研究会に所属。大学院卒業後
フリーライターを経て、現在は教育支援業を経営しつつ鉄道
に関する執筆活動を続ける。商業出版物として単著『鉄道未
成線を歩く』（ JTB）などを執筆。同人誌も多数発行。  
木下さん  1973 
高校で鉄道研究部に所属。大学卒業後、旅行会社勤務などを
経てインタビュー時は飲食・旅行業を経営。  
西川さん  1974 
高校で鉄道研究部、大学で鉄道研究会に所属。大学卒業後運
輸業に勤務。  
三国さん  1975 
高校 3 年生の時に「鉄道友の会」に入会。大学では鉄道研究
会に所属。大学卒業後鉄道会社に勤務。  
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本章では 5 名のうち、鉄道関係の商業出版物や同人誌の著作がある森口誠之
氏の鉄道愛好者としてのライフヒストリーを中心に据えて記述を進めていく。
森口さんに関するデータは 2013年から 2014年にかけて 3回にわたって行った
森口さんへのインタビューと、森口さん自身による著作物から得たものである。
インタビューでは幼少期のブルトレブーム経験から鉄道旅行への関心の目覚め、
高校から大学院時代の鉄道サークル経験、そして自らを「鉄道マニア」として
位置づけ、鉄道をテーマとした同人誌活動や商業出版に関与していく過程が語
られている。それは 1970 年代後半から 1990 年代にかけての少年・青年鉄道愛
好者の経験を、「マニア」や鉄道情報の送り手として、鉄道愛好文化のいわば「中
心的」な位置から眺めた経験に関する語りとして位置付けることが可能である。 
 
第2節 森口さんの鉄道愛好者としての概要と本論における意義  
 
「鉄道マニア」を自認する森口さんは、幼少期に自宅アパートから見ること
の出来た近鉄電車の車庫の風景や、その後の引っ越し先に近かった京阪電車を
原風景として育ち、小学校低学年のころに生じたブルトレブームを経験する中
で鉄道愛好を深めていった。当時はブームの影響で鉄道が子どもたちのコミュ
ニケーションツールとなっていたほか、子ども向けの鉄道図書が増大し、鉄道
に関する情報それ自体が消費の対象となっていたという。この時期に森口さん
は鉄道「愛好の世界に入った」と振り返る。  
彼の少年時代にはブームの影響で子ども向けの鉄道図鑑やムックの刊行が盛
んであり、トリビアルなものも含めて鉄道に関する情報それ自体が消費の対象
となっていた 63。「京阪の電鉄の社史とか、小学生ぐらいのときからそういう
のをぼーっと見て、読むのが好きだった」と語られるように、彼の鉄道に関す
る知識欲は旺盛であった。  
小学校 3 年への進級と同時（1980 年）に国鉄（日本国有鉄道、現ＪＲ）沿線
                                                   
63 森口さんは自身の同人誌で当時の「鉄道図鑑」の思い出として、「こども向け入門書の
スミにあるような情報、たとえば東京・札幌五輪の時に走った特急『オリンピア』とか、
C11 が『さくら』を牽引していたこともあるとか、トラブル時にブルトレが走った迂回
ルートとか、カプセル型の簡易コンクリ駅舎が最初に導入されたのは三木線国包駅とか。
そんなどうでもいい細かい知識が 30 年経った今でも記憶の片隅に残っている」と記して
いる（森口  2010:63-4）  
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に引っ越し、全国にネットワークを広げる鉄道の存在を身近に感じるようにな
る。また、この年の暮れには鉄道紀行文学で人気を博した宮脇の作品と出会い、
国鉄路線を主要な舞台とする作品世界にのめり込んでいった。  
中学時代以降の森口さんは、同世代や他の世代の鉄道愛好者たちと比べても、
恵まれた環境を享受することができた。中学進学後、泊りがけの鉄道旅行を許
された森口さんは、廃止が進められつつあったローカル線などの国鉄路線を乗
り歩くことができたほか、高校生としては珍しい鉄道研究部活動を経験し、仲
間とのコミュニケーションや会報制作による「自己表現」を経験した。大学時
代にも鉄道サークルに参加し、会長や関西地域の大学鉄道サークル連合組織の
代表を務めるなど精力的に活動した。  
1992 年に国内の鉄道全線の「完乗」を達成した後は、鉄道サークルの会誌を
ほぼひとりで復刊させ、さらにこれを同人誌化して販売するなど、「趣味」とし
ての鉄道を通じた自己表現を追求していった 64。また同人誌即売会で販売した
同人誌が編集者の目に留ったことから、大学院生時代の 1990 年代後半には商
業出版での鉄道に関する執筆も手掛けるようになり、大学院修了後は期間限定
ながら専業フリーライターとして活動し、単著も著わしている。  
このように森口さんはブルトレ・ブーム時代から鉄道愛好を深め、さらに同
人誌という媒体を得ることで自己表現にもつなげることができた。特に自己表
現はインターネット普及以前の段階ではごく少数の鉄道愛好者にしか開かれな
かった行為であり、その意味で森口さんは鉄道再発見世代の鉄道愛好者の中で
も典型的なモデルとしてではなく、「鉄道マニア」としての「自己実現」をある
程度達成したモデルであると指摘できる。  
しかし本章で森口さんのライフヒストリーに注目するのは、単に彼が「鉄道
再発見世代」の鉄道マニアの自己実現過程を示すモデルだからではない。森口
さんは同人誌活動を始めた 1990 年台当時から、鉄道について語るのみではな
く、自分自身の鉄道愛好と鉄道愛好文化全体について深い省察を続けてきた人
物である。本章ではむしろこうした森口さんの特性に照準し、ブルトレブーム
以降の鉄道愛好文化とそれを取り巻く若者文化を経験する中で、彼自身の「マ
                                                   
64 ワープロ技術の進歩などによって個人での印刷物の制作環境が整ったことや、販売の場
としてのコミックマーケット（日本最大の同人誌即売会）が存在したことといった、こ
の時代のメディア環境の変化も、森口さんの自己表現行為を後押しした。  
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ニア観・マニア意識」がいかに形成され、積極的に関与すべき対象となったの
か、他の愛好者カテゴリーとの関係や同世代文化全体との関係がどのように認
識されているのかを考察していく。これにより「鉄道再発見世代」鉄道愛好者
の置かれた状況やアイデンティティのあり様を描き出すことができると考えて
いる。  
 
第3節 他の調査協力者の概要  
 
 本章では森口さんの語りを中心に展開しつつ、他の調査協力者の関連する語
りにも目を向ける。これは「中心的」な鉄道愛好者である森口さんの語りを、
異なった位置取りからの語りと対比するためである。それによって森口さんの
ライフヒストリーを当時の鉄道愛好文化状況の中でより適切に把握することが
できよう。  
 
第1項 高山さん  
高山さんは 1969 年生まれで、滋賀県東部の出身・在住である。鉄道が身近
なものではない「クルマ社会」に育った彼であるが、幼少期に自宅にあった時
刻表を自然と読みこなすようになり、路線図を見たり日本一周の計画を立てた
りするようになったという。彼が実際に鉄道に乗ることを楽しむようになるの
は高校時代以降で、遠出する機会があれば乗り鉄行為を楽しんでいた。20 代半
ばには登山に熱中していたため、しばらく鉄道への関心は低下するが、登山へ
のアクセス手段として鉄道を利用しており、「時刻表はやっぱりそのころも大好
き」だったという。30 歳代の半ばに改めて鉄道の楽しさを感じ、積極的に乗り
鉄に出かけるようになる。また写真を撮ることも趣味であり、40 歳ごろから風
景的・スナップ的な鉄道写真を撮り始めた。  
 
第2項 木下さん  
1973 年生まれの木下さんは幼稚園時代に周囲で一番の電車好きであり、小学
校時代には特急列車の写真集を見ては絵を描いていたという。 木下さんの出身
地は都市部であるが、小学校はクラスの人数も少なかったために、鉄道好きの
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同級生と出会うこともなかった。しかし彼は周りの状況にかかわらず、「わが道
を行く」タイプとして鉄道への関心を持ち続けた。中学生時代から鉄道写真を
撮り始め、高校では鉄道研究部に所属した。この部活を通してであった顧問の
教員や仲間たちとの交流は 20 年余りを経た現在まで続いている。  
 高校卒業後は海外旅行にも出かけるようになる。専門学校卒業後 3 年次編入
した大学では鉄道サークルに参加しなかった。大学卒業後 1 年間のロンドン留
学を経て、旅行会社に就職。その後地元で飲食・旅行業を起業し、インタビュ
ー時は自分の飲食店で「鉄道の会」を企画するほか、SNS で鉄道写真による交
流ページを作って世界中の鉄道ファンたちとの交流を図っていた。  
 
第3項 西川さん  
西川さんが生まれたのは 1974 年で、大都市圏に隣接しつつも鉄道の駅から
やや離れた地域であった。出かけるのも父親が好きなクルマであることが多く、
鉄道と接する環境になかったために、他の調査協力者とは異なり、幼少期から
鉄道に興味を抱いていたというわけではない。西川さんが鉄道に興味をもつき
かっけとなったのは、小学校時代に鉄道好きの友人が集めていた菓子のおまけ
の小さな列車模型で遊んだり、後には同じ友人に鉄道模型（N ゲージ）のカタ
ログを見せてもらったりしたことからで、徐々に鉄道に対する興味が高まった
のだという。しかし西川さんが本格的に鉄道愛好に足を踏み入れるのは高校で
鉄道研究部に所属してからであり、鉄道旅行への関心を主とする「ライト」な
鉄道愛好者だといえよう。  
 
第4項 三国さん  
 1975 年生まれの三国さんは大手私鉄沿線の出身で、私鉄に対する関心が強か
った。小学生時代にはお菓子のおまけに付いてきた小鉄道模型を収集したり、
保育社の『私鉄の車両』シリーズなどの鉄道本を集めたりした。  
小学校 5 年生の時に三重県に引っ越してからの一時期は鉄道愛好から離れて
いたが、大学受験を控えて大阪の予備校に通うようになったのを契機に再び鉄
道を愛好するようになり、「鉄道友の会」にも加入した。大学生時代は鉄道サー
クルに所属し、全国の地方私鉄をめぐるようになる。近年では日本で活躍した
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車両の海外輸出の活発化や、台湾の鉄道への鉄道愛好者たちの注目などにとも
ない、海外に領域を広げるとともに、ＪＲの車両の写真も撮るようになってい
る。  
 
第4節 鉄道愛好文化への接続  
 
第1項 ブルトレブーム最盛期の経験  
 1972 年生まれの森口さんは「鉄道再発見世代」のインタビュー協力者たちの
中でも早期の生まれで、本論文の研究においては、いわば「前期鉄道再発見世
代」と位置づけられる。彼は世代的にも、また地理的にも、ブルトレブームを
比較的中心に近い位置で経験したといえる。森口さんは私鉄沿線に生まれ育ち、
幼少期から鉄道に興味を抱いていたが、「趣味の世界」に入ったのは 5 歳頃、
ブルトレブームが盛り上がった時期だったという。  
 
趣味の世界に入ったのは 77 年ぐらい。つまり僕が幼稚園の年長さんにな
ったぐらいからかな。いわゆるブルートレイン・ブームが。ご存知と思い
ますけど、その前にスーパーカー・ブームってのが 76 年ぐらいにあった
んです。そこらへんでスーパーカー消しゴムとか、僕もそういうもの持っ
てたりとか。当時は……小学館のコロタン文庫と、勁文社って会社のケイ
ブンシャ文庫って、文庫本サイズの子ども向け写真図鑑みたいなのがあっ
て。……まずスーパーカーの本を最初に見てて。77 年ぐらいからは、「ブ
ルートレイン」とか「特急」とか「電車」とか、そういうものを一生懸命
集めてました。  
 
 森口さんによれば、ブルトレブームは子どもたちの間でのさまざまなブーム
の一環として到来した。1976 年にはスーパーカーのブームが生じ、続いてブー
ムとなったのがブルートレインだった。スーパーカー・ブームではコレクショ
ンカードや「スーパーカー消しゴム」が人気を博したが、ブルートレインに関
してもコレクションカードや下敷きなどの学用品、子ども向けの写真図鑑が発
売されていた。そしてブルトレは子どもたちの「コミュニケーション手段のひ
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とつ」となっていく。  
 
まあ、ブームですんで、すっとこう、消えていく人も当然非常に多いんで
すけども、まあ、写真がどうだとか、寝台列車がどうだとか、そういった
ものは普通に幼稚園や小学校低学年ぐらいまでは、会話のとこで出てきた
りはしましたねえ。  
 
 一方、高山さん（1969 年生まれ）は森口さんとは異なったブルトレブームの
様相を語っている。彼が生まれ育ったのは滋賀県の東部である。ブルトレブー
ムが到来したのは小学校 1・2 年生ごろで、スーパーカー・ブームとほぼ同時
だったというが、彼の地元は日常的な移動にはクルマを利用するのが基本であ
り、鉄道と接する機会は少なかった。鉄道に対してあまりなじみのない地域の
ため、ブームとしての盛り上がりはスーパーカーの方が主であった。  
 
流行ってはいましたけど、学校の周りでみんなが夢中になってたのはスー
パーカー・ブームが主でしたね。……やっぱりクルマ社会なんで（笑）、田
舎で。どこかいくにも、クルマなんですよ。周りのみんなもそうなんです
けど、あんまり鉄道っちゅうのになじみがなかった感じ。よっぽどのこと
がないと鉄道には乗らないっていう感じやったんで。あんまりそっちの方
にはやっぱし、興味が行きにくい環境やったんじゃないかなあと。  
 
 ブルートレインがブームになっている、という情報は『小学一年生』などの
子ども向け雑誌や『少年ジャンプ』などで伝えられており、当時の高山さんも
乗ってみたいと思っていたという。しかし時刻表が好きだった彼自身、中学校
時代までは鉄道で出かける機会も少なく、鉄道が本格的な「趣味」対象となる
のは 30 歳代半ばからのことである。高山さんの経験に見られるように、都市
部に比べて鉄道との関わりが薄く、クルマ社会でもある地方において、ブルト
レブームをめぐる様相は都市部のそれとはかなり異なったものだったといえる。 
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第2項 コレクションの対象としてのブルートレイン  
 同じ「前期鉄道再発見世代」でありつつも、都市部に居住していた森口さん
と地方在住の高山さんとでは、周囲の盛り上がり方など、同じブルトレブーム
の時期とはいえ、異なった風景が存在していたことを指摘した。しかし彼ら自
身がブルートレインを魅力的なものとしてとらえていたことは確かである。そ
れでは、彼らを惹きつけたブルトレの魅力とは何だったのだろうか。  
 森口さんはスーパーカー・ブームからの延長上でブルートレインが「かっこ
いいもの」として認知されていたという。  
 
青色一色のその、シャープな姿っていうのもあったのかもしれませんし。
……当時はそういうとこに、いわゆるシャープさ、かっこよさを見出した
人たちもいたと思います。  
 
 またブルートレインの「かっこよさ」の象徴とされ、子どもたちのコレクシ
ョン欲求をもかき立てたのが、列車を牽引する機関車の先頭に掲げられたヘッ
ドマークであった。ヘッドマークには列車名が記されるとともに、それぞれの
列車名をイメージさせるイラストが描かれていた。  
 
高山さん：ブルトレブームっていうとき、なかなかその、それに乗るって
いうよりは、なんやろう、特に一番魅力的やったのが、やっぱヘッドマー
クじゃないですか。そのヘッドマークの付いてる写真を集めるとか、たぶ
んそういうことやったと。コレクション的な。  
 
森口さん：ヘッドマークが付いてあったりして、まあそこらへんが非常に
稀少価値があった。いわゆる、東京発の九州行きのブルートレイン、プラ
ス出雲行くやつと、それぐらいしか、付いてなかったですし。そこらへん
の稀少価値なんかも含めて、まあ子どもたちのコレクションアイテムとし
て。  
 
 高山さんがいうように、多くの子どもたちにとってブルートレインは容易に
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乗れるような存在ではなかった。一方でヘッドマークという外観上のポイント
もあるブルートレインは、乗るものとしてよりも子どもたちのコレクションの
対象として、つまり書籍や関連グッズなどに印刷された写真として浸透してい
った。特にこの当時、東京と九州・中国地方を結ぶブルートレインにしかヘッ
ドマークが付いていなかったため、その稀少性も子どもたちの関心を引いたの
である。  
 
第3項 ブルトレブーム以後の鉄道愛好消費  
 1973 年から 1975 年に生まれた木下さん、西川さん、三国さんの語りからは、
ブルートレイン人気に翳りが出る一方、ブルトレブーム以降に盛んに発売され
るようになった子ども向け鉄道関連商品によって、鉄道全般を対象とした愛好
行為へと向かう間口が広がっていたことがうかがえる。  
 ブルトレブームの終焉をよく示すエピソードを語るのが木下さん（1973 年生
まれ）である。幼稚園時代の彼は周囲で一番の電車好きであり、小学校時代に
は山と渓谷社から発行された特急列車の写真集を見ては絵を描いていたという。
しかし木下さんの小学校時代にはすでにブルトレブームはピークを過ぎつつあ
った。  
 
木下さん：小学校のころに、電車の写真撮りたいなって友達に言ったら、
いまごろなに言ってんのっていわれたことはあるけど。もうブーム終わっ
たでって。  
 
 これは小学校 3・4 年生ごろのことだったという。木下さんの出身地は都市
部であったが、小学校はクラスの人数も少なかったために、鉄道好きの同級生
と出会うこともなかった。しかし彼は周りの状況にかかわらず、「わが道を行く」
タイプとして鉄道への関心を持ち続けた。  
 ピークを過ぎたブルトレブームであったが、子ども向け鉄道関連商品はより
多様化しながら受容され続けていたこともうかがえる。西川さん（1974 年生ま
れ）が生まれたのは鉄道の駅からやや離れた場所であった。出かけるのも父親
が好きなクルマであることが多く、鉄道と接する環境になかったために、他の
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多くの鉄道ファンがそうであるように、幼少期から鉄道に興味を抱いていたと
いうわけではない。西川さんが鉄道に興味をもつきかっけとなったのは、小学
校時代に鉄道好きの友人をもったことである。この友人は森永製菓がキャラメ
ルのおまけに付けた列車の小模型 65を数十個は所有していたという。またこの
友人は、小学校 4 年のころには鉄道模型（N ゲージ）を手に入れていた。西川
さんは小学校 3 年生のころからこの友人と一緒に小模型を遊び、N ゲージのカ
タログを見せてもらう（高価な N ゲージ模型そのもので一緒に遊ぶことはなか
った）などの経験を通して鉄道に対する興味を強めたという。  
 三国さん（1975 年生まれ）は私鉄沿線の出身で、ブルートレインが走る国鉄
よりも身近な私鉄に興味をもっていた。その上、小学生のころに母親とともに
国鉄を利用した際、事情はわからないが母親と駅員とが喧嘩となり、それ以降
家族ぐるみで「国鉄を外す」状態となったため、ますます鉄道への関心は私鉄
を中心としたものになったという。三国さんもキャラメルのおまけの小鉄道模
型を収集しており、最も多い時期には保有数が 200 両ぐらいになった。当初は
ブルートレインを 1 編成フルセットで揃えようとしていたが、次第に小模型の
種類が増加して私鉄の特急列車が登場すると、その編成一式を揃えるために友
だちと車両を交換しはじめ、ブルトレの車両は「ガンガン放出して」しまった
という。鉄道関連書籍に関しては、保育社から「カラーブックス」として『私
鉄の車両』シリーズが刊行されており、20 冊ほどを手に入れていた。  
 ここで取り上げた 3 名の経験からは、ブルトレブームがピークを過ぎつつも、
なお鉄道関連商品が充実していたことがうかがえる。ブーム最盛期にも鉄道図
鑑や文房具などブームに関連する商品はあったが、次第に西川さんと三国さん
が共通して語ったキャラメルのおまけの小模型をはじめ、「列車大作戦」という
タイトルのドンジャラ（麻雀を元にしたゲーム。西川さんの語り）など、商品
のバラエティーも増している。  
木下さんが鉄道の本を見てブルートレインの絵を描いたり、地元の駅を起点
とする寝台特急があることを知って喜んだりしたというように、やはりブルー
トレインに対して強い魅力を感じていたとする一方、三国さんはブルートレイ
                                                   
65 「森永スポーツマンクラブキャラメル」という商品に含まれる食玩で、「ミニスケール
トレイン」といった。  
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ンや国鉄といったメジャーな存在以外の対象へと興味を向けたと語った。鉄道
愛好商品の充実は引き続き鉄道への関心を喚起するとともに、志向の細分化を
うながす面もあったといえよう。  
 
第5節 出版メディア経験  
 
第1項 「オトナの世界」としての鉄道出版物  
幼少期に接した鉄道愛好メディアを振り返って森口さんは、当時の鉄道本の
魅力はそれを通して「オトナの世界にふれること」にあった、と自身の同人誌
に記述している。前述したように、森口さんは学生時代から同人誌や商業出版
で執筆活動を行うなど、鉄道愛好市場の生産者、情報の送り手としての側面も
もつ。森口さんにとって少年時代に触れた子ども向け、一般向けの鉄道本が愛
好者としてのキャリアの基礎を築いたものとして強い意味づけがなされている。
森口さんはそれらの鉄道本については次のように記述される。  
 
たとえば「ブルートレイン全百科」〔引用者注：小学館「コロタン文庫」シ
リーズの一冊〕。カッコイイ機関車の写真と共に、「あさかぜ」投入後に使
われた客車や機関車の経緯と配置区、改廃リストが盛り込まれている。災
害で岩徳線に寝台が走った話、「さくら」に旧客が使われていた時期などな
どエピソードも豊富だ。……朝日新聞社や毎日新聞社が出したムック本、
それに小学館の「国鉄全線全駅各駅停車の旅」とその関連シリーズも同様
だ。岩波新書から出た和久田康夫「日本の私鉄（1981 年）（岩波新書）」や
原田勝正「日本の国鉄（1984 年）（岩波新書）」も鉄道マニアならではの豊
かな教養と知識に色づけられた奥行きのある本だった。  
 
重要なのは、こうした本が必ずしも「子ども向け」「一般向け」として内容を
薄くしたものではなかったとされていることだ。  
 
〔これらの書籍が〕こども向け図鑑の、一般書の編集方法として正しかっ
たかどうか。議論の余地はあるだろう。明らかにオーバースペックである。
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彼らがシロウト向けの書き方を知らなかっただけかもしれない。間に挟ま
れた編集者は大変だったと思う。でも、そんなオトナの世界に触れること
によって、こどもたち、そして青年たちは、ブームの先に未知の鉄道世界
が広がっていることを垣間みることができた。ブームが終わった後も、残
党たちはその先を追い求め続けて、現在に至ったというわけだ。（森口  
2010: 43-4）  
 
森口さんは「鉄道関係のムック本や入門書、資料集、写真集の執筆者となっ
たのは鉄道友の会を中心とした先輩マニアたちだった」（森口  2010: 43）と述
べている。森口さんはこうした書籍を通じて「マニア」たちの世界にふれると
ともに、彼らを「先輩」とみなして積極的に「鉄道マニア」の世界に自らを位
置づけることになったといえる。  
 もちろん知識を獲得し、想像することのみが鉄道の楽しみ方ではなかった。
インタビューにおいて森口さんは、本を読んで得た知識を自らの体験と重ね合
わせることで楽しさを実感することができたという。  
 
いろいろ持ってた知識が、単に蓄えてるだけじゃなくて全部連関性がある
っていうか、なんかリンクしてるとか。そういったものがパッと開けた瞬
間におもしろみとか感じるんじゃないですか。  
 
例えば小学校に上がる前ぐらいで私の印象にあるのが、親に連れられて福
岡県に行ったんですよ。山陽新幹線ができたころで、「あっ、これが噂の山
陽新幹線か」って。おそらく頭んなかで見てるものと目の前で見たものと
が一致することが楽しいんじゃないかなー。そういう作業っていうものを
行ったり来たりしながら、ずーっと見ていくことが、やっぱり楽しかった
んかなーとは思いますねえ。  
 
 このように、豊富に出版されていた鉄道本などを通して知識を獲得すること
と、実際の鉄道利用による体験を重ねることで、森口さんはしだいに「鉄道愛
好の担い手」として自らを意識するようになった。  
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同様の語りは三国さんにも見られる。幼少期の彼の自宅周辺には国鉄が走っ
ておらず、鉄道への関心は私鉄に向かっていった。三国さんはコロタン文庫の
『私鉄全（オール）百科』や、保育社刊行のカラーブックス『日本の私鉄』シ
リーズを愛読していたという。カラーブックスをめぐっては次のようなエピソ
ードが語られる。  
 
小学校 1 年ぐらいの時に台風で洪水になって。うちは床上浸水はしなかっ
たんですけど、危機が迫ると。関西線の王寺で 101 系と 113 系が 40 両か
60 両ぐらい、留置してあったのが全部水に浸かって廃車になったっていう
ときなんですけどね。うちにも洪水が迫って来そうやから避難の準備をし
なくちゃっていうときに、身の回りの大事なもんを持って逃げれるように
しようゆってね、うちの親が通帳とかいろいろやるじゃないですか。私だ
けはそのカラーブックスを机の上に 20 冊ぐらい積み上げましてね。「あん
たそれ持って行くつもり？」言うから「当たり前やー」とか言うた覚えが
あるんですけど（笑）。  
 
それほどまでに思い入れたカラーブックスの魅力について、三国さんは次のよ
うに述べる。  
 
 カラーブックスっていうのは、けっして子ども向けじゃなくて大人向け
なんですけど、結構それを電車好き仲間たちがもってるんですよ。カラー
ブックスを。ほとんど写真しか見てなかったと思うんですけど。それから
の私の持論っていうのがあって、高校生に読ませようと思って高校生向き
に書いた文章って、まず高校生は読まないっていう。中学生も同じですよ。
だから別に中学生に読ませようが、高校生に読ませようが、大人に読ませ
られるような文章を書いた方がね、かえって注目されるっていうのが私の
持論になりましてね。大人の読むものに憧れるんですよね。子どもってね。
コロタン文庫なんかを見ましてもね、『私鉄全（オール）百科』って、1 ペ
ージに車両の写真が 2 つ載って、2 行ぐらいの簡単な解説が書いてあるだ
けなんですけど、いま改めて読んでみますと、それがとても小学生とか向
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けじゃないんですよね。それを小学生向けって出してた 30 年ほど前の時
代ってすごいなーと思いますね。  
 
 森口さんが当時の鉄道本の魅力を「オトナの世界」に触れられることにあっ
た、と述べているのと同じく、三国さんもまた「子ども向け」ではない鉄道本
を通してより深い情報にふれることで、鉄道に対する興味を掻き立てられたの
だ。  
 
第2項 専門情報の提供と鉄道愛好の世界の分化  
 一方でブルトレブーム以降、鉄道愛好者の関心が多様化していったことは先
に指摘した通りであり、出版メディア経験においてもそれは当てはまる。  
高校で鉄道研究部に加入したことで、本格的に鉄道愛好文化にかかわるよう
になった西川さんは、『旅と鉄道』（鉄道ジャーナル社、のちに朝日新聞社）と
いう、鉄道旅行をテーマにした季刊誌（当時）を愛読するようになる。  
 
 読み物といったら『旅と鉄道』。当時は年に 4 回ぐらいだったかな。そ
れは 1 番の楽しみでしたね。最初に手に取ったのが「旅に活かそう急行列
車」という特集だったんですよ。それ読んで面白いなあと思ったんですね。  
 
『旅と鉄道』は、1970 年代以降増加した、鉄道そのものではなく、鉄道で旅
行することを愛好する層をターゲットにした雑誌である。鉄道サークル加入後、
鉄道旅行への関心を強めた西川さんは、「『〔鉄道〕ジャーナル』とか『〔鉄道〕
ファン』もありましたけど、それらはほとんど読まなかったですね。立ち読み
程度で、買って帰るということまではなかったです」というように、車両の記
事や詳しい鉄道に関する情報を扱うような雑誌に対する関心は低かった。  
一方、西川さんの 1 年先輩である木下さんは小学校時代に特急列車の写真集
をプレゼントされ、地元京都に発着するブルートレインを見つけて喜んだとい
う。しかし中学校時代以降の木下さんが愛読し続けてきたのは『鉄道ダイヤ情
報』（当時は弘済出版社、現在の社名は交通新聞社）という雑誌である。  
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ずっと〔雑誌に載っている〕列車の写真とか見ながら、「こういう撮り方し
たらかっこええな」とかは写真撮るんで意識してきましたね。『鉄道ダイヤ
情報』はもうずっと買ってます。〔購買は〕ほとんど途切れてないと思うよ。
ロンドンに 2002 年から 1 年ほど行ってたんですけど、その間ぐらいです
かね。買ってないのは。やっぱりデータがほしいんやね。撮りに行くから
には珍しいものも一緒に撮りたいから。それに合わせて行って、ほかのも
まとめてそこで撮ってくるっていう感じでしたね。  
 
この雑誌はＳＬブーム時代の 1972 年に『ＳＬダイヤ情報』として創刊され
たもので、その名にある通り、列車ダイヤの情報提供に力を入れており、特に
団体列車などの臨時列車のダイヤ情報が鉄道写真愛好者（撮り鉄）からの支持
を得ている。1960 年代までに創刊された鉄道雑誌が鉄道に関する知識の伝達に
重きを置いていたのに対して、『鉄道ダイヤ情報』においては列車ダイヤという
情報、木下さんの言葉でいえば「データ」の提供が目指されていた。臨時列車
のダイヤという一過性の情報を求めることは、体系的な知識を集積するのとは
大きく異なる。ダイヤ情報を求める「撮り鉄」たちの志向は、森口さんや三国
さんが語る「大人」の世界としての鉄道愛好への志向とは異なった文脈に位置
している。  
木下さんが中学に進学したのは国鉄からＪＲへの移行期にあたる。国鉄時代
末期からＪＲ時代初期にかけて団体列車向けに趣向をこらした「ジョイフルト
レイン」と呼ばれる列車が多数登場した。これらのバラエティーに富んだ列車
の運転情報を入手し、撮影に出かける上で、『鉄道ダイヤ情報』は欠かせない雑
誌であった。と同時に、「ジョイフルトレイン」の隆盛とそれを追いかける「撮
り鉄」の盛り上がりは、分割民営化によって共通の鉄道知識の基盤としての国
鉄が消失し、鉄道そのものが多様化しつつある時代を象徴していた。こうした
鉄道の変化と軌を一にして鉄道愛好者のふるまいや意識の分化が目立っていく
ことになる。  
 
第6節 鉄道旅行への誘引  
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第1項 国鉄と宮脇俊三という磁場  
 森口さんの鉄道愛好にとって転機となったのは、小学校 3 年生の時に私鉄（京
阪）沿線から国鉄（現ＪＲ）片町線沿線に引っ越したことである。  
 
今まではまあ、国鉄ってそんなに日常じゃなかったんですけど……例えば
貨物列車とかが、僕の近くは通らなかったんですけど、たとえば放出とい
う駅とか行くと会えたりする。あるいはちょっと 120 円、まあ僕の時は〔小
児運賃で〕60 円か 50 円になるんですかね、「遠回り切符」66でぐるーっと。
小学校 3 年生ぐらいのとき流行ってたんですけども。ちょっと木津駅まで
行ってみようかと思ったら大冒険なんですよねえ。当時は長尾駅から先は
非電化区間で、ディーゼルカーが 2時間に 1本 1両編成で走ってるような、
悲惨な時代だったんですよ。同志社大学〔京田辺キャンパス〕ができる前
の話だったので。すごい冒険でしたけど、楽しかったですねえ。そうやっ
て移動するっていうことと、国鉄っていうものが目の前に来たという。な
んかすごい、ぱーっと世界が広がった感じがしたんです。  
 
さらに国鉄片町線沿線に引っ越した年のクリスマスに、宮脇の『時刻表 2 万
キロ』（1978）、『最長片道切符の旅』（1979）という 2 冊の鉄道紀行作品を父親
からプレゼントされたことも重要な転機として語られる。『時刻表 2 万キロ』
は宮脇のデビュー作で、続く『最長片道切符の旅』は北海道から九州まで、で
きる限り乗車経路を長く取った最長距離の片道切符を使う旅の模様を描いたも
のである。この 2 冊との出会いによって彼の鉄道旅行への関心は決定的となる。 
 
もう好きでねえ。もう虜になって……鉄道旅行っていう趣味がひとつの
ジャンルとして確立された時期で、ムック本なんかも非常に多かったんで
すね。そういうのを見ながら、図書館とか行きながら。ないおカネで宮脇
俊三の新刊買いながら。鉄道愛好の雑誌も『〔鉄道〕ジャーナル』誌を買い
ながら。……なんかやっぱり世界が広がってった感じになりましたねえ。
                                                   
66 東京や大阪のように路線網が複雑な大都市近郊区間の特例として、出発駅から到着駅ま
でどのような経路を通っても同一運賃にする制度を利用して、となり合った駅の間の切
符で出来る限り遠回りの経路を通って楽しむという趣味のこと。  
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で、実際ぼく自身、日帰りですけど、どっかに行こうとか…… 
 
宮脇の鉄道紀行作品のヒットもあって鉄道旅行がひとつの愛好の対象として
注目されるようになり、国鉄も「いい旅チャレンジ 20,000km」という全線完
乗キャンペーンを行うなど、今でいう「乗り鉄」のようなふるまいが広まりを
見せていたこともあって、森口さんの鉄道旅行熱、特に全線完乗への欲求は盛
り上がっていった。彼は中学生のころから全国に泊りがけの鉄道旅行に出かけ
るようになるが、その目的も全線完乗であった。  
当時の森口さんの旅は極めてストイックといえるものであった。例えば彼は
高校時代から全線完乗を果たすまでホテルに泊まることはなく、寝泊まりはす
べて夜行列車、野宿、そして駅寝（駅待合室などでの宿泊）で済ませていたと
いう。こうして彼は 1990 年の春、高校卒業と同時にＪＲ全線を完乗、2 年後に
は私鉄全線も完乗し、日本の全旅客営業鉄道、およそ 2 万 7 千キロの完乗を達
成した。中学生時代から全国を乗り歩くことができたという幸運もあったとは
いえ、ホテルには一切泊まらず、日常生活でもほとんどおカネを使わないとい
う姿勢があってこそのスピードであった。  
 
第2項 「旅情」として語られる「幻想のメディア」  
ブルトレブーム全盛期においては、ブルートレインは表層的には「かっこい
い」ものとして、またコレクションの対象として少年たちの関心を引いていた
ことが示された。まだ年少だった調査協力者たちにとって、ブルートレインと
の実際の関わりはメディアを通して、または実際に「見る」ことを通して達成
されていた。しかし、鉄道愛好者となった元少年たちは青年期以降にブルート
レインをはじめとする夜行列車と実際に関わるようになっていく。この時、「幻
想のメディア」としてのブルートレイン／夜行列車は「旅情」という文脈で語
られていく。  
 夜、車中で眠っている間に遠距離移動できることが、夜行列車の移動手段と
してのメリットである。森口さんらは青年時代を通して各地への旅行手段とし
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てブルートレインなどの夜行列車 67を利用してきた。例えば高校時代、同じ鉄
道研究部の先輩－後輩関係であった木下さんと西川さんは、ふたりとも合宿旅
行で夜行列車を初めて経験した。その後木下さんは国内や海外の各地を旅行す
る中で、多くの夜行列車に乗車している。西川さんも大学時代以降、九州を度々
訪れるようになり、関西・九州間のブルートレインも利用した。彼らは夜に走
るという特性が独特の印象をもたらすと述べている。西川さんは、ブルートレ
インと昼間の列車との違いについてこう語る。  
 
やっぱ違いますよね。何が違うのかっていうのは……夜通しで走るんで。
そういうのはなかなか貴重な体験にもなりますし、なんかすごい雰囲気が。
……夜に車窓眺めてても、なんかこう違った雰囲気を味わえるし。なかな
か、めったにお目にかかれないことやから、いいんじゃないかなと思うん
ですけどね。  
 
 同様に木下さんも、夜行列車には独特の「旅情」があると語る。国内外で夜
行列車の利用経験がある彼は、特に国内で夜行列車に乗る際に、昼間の風景や
にぎわいと夜のひと気のなさとを対比してとりわけ寂しさを感じるという。そ
してその寂しさが「旅情」なのだという。  
 森口さんは中学時代以降、夜行列車も利用しつつ鉄道旅行を重ねていった。
日本の鉄道全線の「乗りつぶし」を目指して旅費を節約しながら旅行を続けた
彼にとって、夜行列車は貴重な移動・宿泊手段であった。  
多くの夜行列車乗車経験をもつ森口さんは、自らが夜行列車を利用する理由
として「移動手段」と「旅情性」の 2 点を挙げた。手段としての夜行列車での
移動は時間と旅費を節約するのに有効であり、学生時代には重要な存在であっ
た。と同時に、夜行列車の「旅情性」も重視されていた。ブルトレブームと相
前後して移動手段としてのブルートレインの価値は低下していく中で、その「か
っこよさ」、後には「旅情」を新たな価値として享受していったのが鉄道再発見
世代の鉄道愛好者たちだった。それでは「旅情」とはどのような感覚を指すの
                                                   
67 夜行列車の中には寝台専用のものをはじめ、寝台と座席が混在するものや、座席のみで
構成されるものもある。列車種別も特急・急行・快速などがある。  
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だろうか。  
 
旅情ってひとこと言うと、なんか「旅情がある」っていうような感じにな
るので、非常にこう、センチメンタルに、ブルートレインっていうのが扱
われること多かったんですけど、その旅情の中身は何なのか、っていうこ
とは非常に説明しにくいんですね。……端的にいうと、自分の住んでいる
行動範囲のエリアから、ポンと夜行列車に乗って異世界に連れて行っても
らえるというところが、たぶん旅情の原点だと思うんですよ。僕は関西が、
大阪圏が長年ずーっと行動範囲だったんで、そっから夜行列車に乗りこん
で。で、目え開けたら、例えば九州いたりとか、あるいは秋田県にいたり
とか、そういう経験ってのが非常に面白いですよね。……だからそういう
とこに、手段であったものが目的として、非常に昇華されていく、という
ところがある。  
 
 彼らの語りでは夜行列車の性質が非日常的な「旅情」を喚起するものとして
語られる。少年時代の彼らにとって、ブルートレイン／夜行列車はふれること
の難しい存在であり、そのことが「幻想のメディア」としての性質を強めたと
考えることができるが、彼らが現実の夜行列車に乗るようになったとき、この
「幻想のメディア」を指示する語彙として「旅情」が浮上してきたのだ。  
森口さんにとって夜行列車の「旅情」という価値は、宮脇の作品によって方
向づけされていた。サラリーマン生活の中、国鉄全路線約 2 万キロのすべてに
乗る旅を繰り返した宮脇は、勤めを終えた金曜日の深夜に東京を夜行列車で発
ち、全国各地に存在する未乗車のローカル線を乗り歩いてから日曜日の夕方に
帰ってくる、というパターンが多く見られる。  
 
 僕が言うてるのは宮脇俊三の受け売りですよ。おっさんの身分になって
読んでみて改めてこう、分りやすいなっていうのは、まあ私もだいたいそ
うなんですけど、月曜日から金曜日仕事してますやん。で金曜日の夜にパ
ンと荷物をもって夜行列車に乗って、どっかへ移動して。で、非日常的な
ローカル線をわーっと乗ってから、日曜日の夜に帰って、ていうのは、今
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はもう〔夜行列車の廃止で〕でけんことになっちゃいましたけども、ある
種の旅行する上の原点でもあるわけですよね。だからブルートレインの旅
情って、一言でいったらそういうことなんですよ。日常の空間から非日常
の空間にこう、自分らを運んでくれるっていう分かりやすい手段。それは
移動の手段としては、また別だったんかもしれないけど。それは正直昭和
50 年代に、移動の手段としてのブルートレインは、ほぼ命脈が尽きてしま
う過程にあって。そうじゃないとこに発見したっていうところが、やっぱ
り趣味的に一番の発見だったのかな。で、ブルートレインが、どうのこう
のブームで旅情でとか、かっこいいと言ってたときには、きちんとそこら
を意識してやってたのかっていうと、ちょっと違うような気がしますね。  
 
 『時刻表 2 万キロ』で宮脇自身の旅を通して描かれているように、夜行列車
は寝ている時間を有効活用するという機能をもつのみならず、夜、寝ているう
ちに「日常の空間」から「非日常の空間」へと旅人を運んでくれる乗りものと
して、「幻想」のイメージを実感させていった。  
 1980 年代、鉄道と旅情との結びつきは、宮脇の作品をはじめとして一般読者
も対象とした出版物などのマスメディアで広く語られていく。それにともなっ
て鉄道愛好者層も伝統的で男性を中心的な担い手とする「鉄道趣味者」に加え
て、より「ライト」な愛好者たちを含むものへと変化していった。また同時期
には、前章でふれた中森明夫の「おたく」命名に見られるように、新人類文化
と呼ばれる当時の若者文化の中で、「新人類」と「おたく（オタク）」との分断
が生じていった。そして若い鉄道愛好者たちの中でも分断が生じていく。その
ことが特に可視化されやすかったのが、次節で語られる若い鉄道愛好者が集う
コミュニティとしての学生鉄道サークルであった。  
 
第7節 コミュニティ経験と愛好者アイデンティティ  
 
本節では高校や大学の部活動・サークル活動として存在している「鉄道研究
部」や「鉄道研究会」といったコミュニティ（学生鉄道サークル）に関する 4
名の経験を紹介する。これらの鉄道サークル経験は、愛好者同士の人間関係の
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形成などを通して愛好者としてのアイデンティティが強化されるという面があ
る一方、他者との関係において、自分自身がいかなる愛好者であるかという、
差異を際立たせる可能性ももっていたことが語られた。  
 
第1項 学生鉄道サークルと自己表現  
高校で鉄道研究部に入った森口さんは、鉄道愛好を通したコミュニケーショ
ンや自己表現を経験していくことになる。  
 
趣味でコミュニケーションするっていう場を覚えたのが 87 年の頃です。で、
ひとつのきっかけは、まあ 6 月ぐらいに学園祭があるんですけど、それに
合わせて例えば鉄道模型のレイアウトを展示したり、まあよくある話です
けどね。あと部誌を作って 100 何ページの。高校生レベルでそういう部誌
を作るってのを、入学して初めて体験させられて。ちょうど僕は直前に九
州に旅行いってたんで。志布志線と佐賀線っていう、ちょうど 3 月で廃止
されるのに。最終日に行ったのかな。紀行文なんかを書いたら、ほめてく
れる人がいたりして。……表現するっていうこと、僕は高校の時そういう
経験したんで、当たり前やと思ってたんですけども、多くの鉄道趣味の人
って、こう鉄道で何かを表現するっていうことが、少なくとも 2000 年ぐら
いまではほとんど経験することがないんですよね。会誌を作ったり、僕は
高校の１年生のときから当たり前にやってたんで、当然と思ってたんです
けど。貴重なコミュニケーションと自己表現する場っていうものがある、
それが一番面白かったですね。充実してた。  
 
大学進学後も森口さんは鉄研に加入し、サークル代表や関西の大学鉄研連合
団体の代表も務め、機関誌もほぼひとりで編集・執筆をこなすなど、精力的に
活動を継続した。しかし大学在学中に日本の鉄道全線を完乗したことで目標が
達成されてしまい、森口さんは鉄道とのかかわり方を模索することとなる。そ
れは関心の対象としては鉄道史研究と海外鉄道旅行という 2 つの方向であり、
活動としては同人誌の制作であった。そして記述のとおり、制作した同人誌を
同人誌即売会で販売したのをきっかけに、商業出版での執筆の機会を得、鉄道
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愛好市場の生産者側へと（全面的ではないにせよ）「移行」していったのである。  
 
第2項 サークル内コミュニケーションと「少数派」アイデンティティ  
次に三国さんの経験を見てみたい。彼は小学校 5 年生の時に三重県へ引っ越
した後、しばらく鉄道愛好から遠ざかっていた。鉄道への興味がよみがえった
のは、大学受験をひかえて高校 2 年生の終わりごろから大阪の予備校の講習に
通うようになってからである。そして高校 3 年生のときには「鉄道友の会」に
入会し、大学受験が終わるとともに本格的に鉄道愛好を「復活」したという。  
大学入学後、鉄道サークルに所属した彼は、1 年次のときにローカル私鉄の
魅力に目覚め、各地を訪ね歩くようになる。その半面、全国ネットワークをも
ち、多くの愛好者が興味を寄せているＪＲについては知識がなかったため、鉄
研内では「少数派になってしま」ったという。同じ鉄道愛好者とはいえ、関心
対象が違えばなかなか話も通じない状況を彼は鉄道に例えて「軌間は同じでも
架線電圧が違うから乗り入れできない」と表現する。レール幅が同じ電車同士
（愛好者同士）であっても、使用する電圧（関心対象）が違えば、どちらか一
方のみに対応した電車同士は相互に乗り入れができないことに例えているので
ある。しかし中には電車ではないのでどちらにも直通できる「ディーゼルカー
のような人」がいて、互いのコミュニケーションを取り持つ存在になっていた
という。  
とはいえ「少数派」という自己認識を持ちつつ、三国さんは鉄研で 4 年間を
過ごしているし、卒業後も「ＪＲと私鉄が微妙に融合している」という伊豆急
行 68の旧式電車の引退に際して「〔OB の〕みんなで意気投合した」というよう
に、卒業後を含めて友人関係を築く場ともなっている。また逆説的にいえば、
鉄研での経験は「少数派」という三国さんの愛好者としてのアイデンティティ
の形成に寄与したともいえる。  
 
第8節 コミュニティ経験の多様性  
 
                                                   
68 国鉄との直通運転のため、国鉄車両に近似した車両を導入していた。  
102 
 
第1項 「男社会から抜け出せない」  
続いても、森口さんとは異なった経験のありようを見ておこう。高校時代の
鉄研について木下さんは次のように述べる。  
 
鉄研があったんですよ。やっぱり惹かれてしまった（笑）電車が好きやし。
入ろかなーという感じで入りましたね。やっぱり好きなことやってるんで
楽しかったですね。基本的に部室に集まって好きなことやってるだけって
いう（笑）。クラブ活動らしい活動じゃなかったです。  
 
この部活を通して出会った顧問の教員や仲間たちとの交流は 20 年余りを経
た現在まで続いている。高校卒業後、木下さんはあこがれていた海外旅行に出
るようになり、東南アジアやアメリカでの鉄道旅行を経験する。そして専門学
校などを経て大学に３年次編入したが、大学編入後は鉄研に入らなかった。理
由として木下さんは、その当時の鉄道愛好者が周囲からネガティブなイメージ
でまなざされることや、「男社会」であることへの懸念があったからだと語る。 
 
なかなか鉄道趣味ですって自信をもって言える時代が最近までなかったっ
ていうのはありましたね。やっぱりイメージを気にしてしまいますよね。
女の子にモテたい時期とか。オタク、マニアックっていうイメージで引か
れる可能性があるでしょう？  
 
鉄道にどっぷり浸かりたくなかったのもありますね。女の子意識してた部
分もあるんかな。鉄研入ってしもうたら、たぶん男社会から抜け出せへん
ぞみたいな気持はありました。  
 
第2項 葛藤をはらんだコミュニティ  
 コミュニティ経験が差異の感覚を生み出すということを、もっとも明確に語
ったのは西川さんである。高校の部活動として鉄道旅行経験を重ねた西川さん
は大学でも鉄道サークルに所属するが、大学の鉄研は高校時代よりも「個性的
な人」が多く、コミュニケーションでは苦労する面があったという。  
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大学の時でもねえ、模型好きでも極度の写真好きとかでも、めちゃめちゃ
偏った人いうのは何て言うのかなあ、人とのコミュニケーションっていう
のがすごい下手。僕から見てたらなんかこう視野が狭い。人と話してても、
話がかみ合わない。世間話ができない。だからよくそれで話してても衝突
することありますね。話し合いでもこういうことやろうって言ってるのに、
いかにも自分のペース、自分の世界に合わせよってなったりして、そうし
ても話が合わなくなって、意見が対立したりいうことがありましたよね。  
 
西川さんは鉄道で旅行することが好きな「旅鉄」（鉄道旅行好きの鉄道愛好者）
を自認する一方、行き過ぎた行為によって周囲に迷惑をかける愛好者たちを「ズ
レたマニア」と呼び、そうした人たちと同様に見られかねないとして嫌悪感を
示す。  
 
嫌なのは一部のズレたマニア。結局そういう非常識な行為でみんなに迷惑
かかるというか、〔鉄道旅行好きが、他の〕みんなにそういうふうに見られ
るというのが嫌ですね。僕はあれ見てるとすごい腹立つし、一番嫌ですね
あれは。  
乗務員さんでも接し方が変わりますもん。そういうマニアみたいな人間と
察したら。マニアがワーっと〔自らの鉄道の知識を〕言ったって〔列車の〕
乗務員さんはわからへんもん。〔そうしたら〕うちらみたいに旅好きな人と
も話してても〔乗務員たちが、マニアではないかと疑って〕ガードします
もん。  
その〔ようにならない〕ためにも写真撮りに行くだけじゃなく、地元の名
所とか食べ物とか、いろんなとこを見て視野を広めた方が、人と話をする
時にコミュニケーションできると思うんですよ。  
 
この語りは現在の西川さんの所感であるが、こうした「マニア」に対する嫌
悪感は学生時代の経験に端を発するものだ。高校時代の鉄道サークルは西川さ
んを鉄道愛好の世界へと誘い、現在まで彼を鉄道愛好者たらしめる契機となっ
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たが、大学鉄道サークルでの人間関係の苦労は、「旅鉄」としての西川さんと、
彼が言うところの（ズレた）「マニア」というネガティブな愛好者類型との折り
合わなさを印象づけたといえる。  
 
高校・大学の鉄道サークルはそれとかかわるチャンスがあれば鉄道愛好者に
とって重要な基盤であった。森口さんが振り返るように、愛好者コミュニティ
は自己表現の機会を与える場として機能していた。また西川さんのように本格
的に鉄道愛好と関わる場としても機能していた。さらに三国さんの例からは他
のメンバーとの志向の違いを認識させることで、「少数派」鉄道愛好者としての
アイデンティティを生じさせるという側面もみられた。  
一方、同じ鉄道愛好文化の担い手たちの間でも、西川さんのように鉄道とラ
イトに関わる層と、森口さんや三国さんのように鉄道への関心を深めていくマ
ニアックな層といった違いが生じていった。木下さんも触れているように、異
性の目線を意識することで鉄道に対するマニアックな関わりが抑制されるとい
う要因も存在した。  
また西川さんの語りからは、いわゆる人格類型としての差異が鉄道サークル
内にももちこまれることによる葛藤の存在が示された。次節ではこの対立の焦
点とされた「マニア」という語彙をめぐって再び森口さんの語りをみていく。  
 
第9節 「マニア」として生きる  
 
「マニア」という語は、愛好対象に対して深い造詣や強いこだわりをもつ人々
を対象に、「オタク」という語が広まる以前から使われてきた呼称である 69。
一方、1980 年代以降「マニア」という語は後に広まる「オタク」という語とと
もにネガティブな含みをもつ呼称としても使用された。本節では、鉄道愛好の
担い手としての自己を「マニア」として提示する人にとって、「マニアであるこ
                                                   
69 現在、「マニア」と「オタク」という語は特に区別されることなく使われることも多い
が、「オタク」（おたく）が 1980 年代にマスメディア上に現れたのに対して、「マニア」
は愛好の熱心な担い手や特殊な愛好の担い手を指す語としてそれ以前から使用されてい
た。例えば「鉄道マニア」という呼び方は『週刊文春』1959 年 6 月 15 日号の記事（「鉄
道マニア  国鉄全線を乗った男」）でも確認できる。  
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と」とはいかなることだと認識されてきたのか、また近接する愛好者カテゴリ
ーである「ファン」や「オタク」との関係がどのように認識されているのかを、
抽象的・理論的な理念型として示すのではなく、鉄道愛好者自身の経験に根ざ
したライフヒストリーの分析に沿って、具体的に記述する。  
 
第1項 森口さんのマニア観  
まず現在の森口さんの「マニア観」がいかなるものなのかに触れたい。森口
さんは同人誌『鉄道ブーム！』（2010）所収の「鉄道マニアが求める世界観。
そして物語の不在」という論考で、「世界観」という語を鉄道のマニアを読み解
くためのキーワードとして用いている。  
社会学的な意味での「世界観」は、「特定の視点からする主体的な世界（この
世）に対する見方」（徳永  1994）とされる。しかし森口さんが用いる「世界観」
の意味は社会学的な概念ではなく、大塚英志が「物語消費」の概念を説明する
中で用いたアニメーション分野の概念を参照したものだ。大塚はアニメの作り
手が作品制作のために用意する「〈設定〉が積分された一つの全体」（大塚  
2001:12）のことを〈世界観〉と表記している。  
ここで大塚が『物語消費論』で記した有名な議論を振り返っておこう。大塚
は「ビックリマンチョコレート」という商品の例を示しつつ、「コミックにしろ
玩具にしろ、それ自体が消費されるのではなく、これらの商品をその部分とし
て持つ〈大きな物語〉あるいは秩序が商品の背後に存在することで、個別の商
品は初めて価値を持ち初めて消費されるのである」（大塚  2001:11）といい、
消費者たちは個別の商品をくり返し消費することによって、〈大きな物語〉の全
体像に近づくことができるのだという。大塚はこの〈大きな物語〉や「秩序」
という概念を「アニメーションの分野ではこれを〈世界観〉と呼んでいる」（大
塚  2001：11）と述べ、アニメの作り手が〈表向きの物語〉のために用意する
〈設定〉を積分した全体が〈世界観〉であるとする。またコンピュータゲーム
でいえば、「ゲームソフトの中にプログラムされた情報全体が〈世界観〉に相当
する」（大塚  2001:12）ともいう。従来の消費者は 1 回ごとのドラマやゲーム
を消費するだけで、その背後にある〈世界観〉は不可視の存在だった。しかし
大塚は「アニメマニアは、一話一話のドラマの中に含まれたドラマ以外の情報
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を手懸りに背後に隠された〈世界観〉を探り出そうと」（大塚  2001:13）試み、
1980 年代後半には、「プログラムへの関心」がマニアのみならず「アニメやコ
ミック、玩具という限られた分野に関してはこれが明らかに消費者の共通感覚
と化しつつある」（大塚  2001：14）と指摘し、こうした消費形態を「物語消費」
と名付けたのだ。  
 森口さんは大塚の〈世界観〉概念を参照した上で、自身を含めたマニアが鉄
道の「世界観」を求めていく様を次のように記す 70。  
 
必要なのは、自分が鉄道を理解する上で必要な基礎情報、たとえば鉄道を
運営している会社や車両、駅、歴史、経営……などなど鉄道の背景にある
世界観である。  
 
そうしたパズルを組み合わせて、「オレしか知らない鉄道の真の姿」すなわ
ち世界観を求めていく作業は、鉄道愛好という活動そのものだ。  
（森口  2010:60）  
 
森口さんが「世界観」を自らの「鉄道愛好」におけるキーワードとして意識
しはじめるのは 20 代半ば以降のことだと思われる。しかし森口さんにとって
鉄道の「世界観」を求めるという行為自体は、幼少期から変わらないものだと
される。ブルトレブームが沈静化した後の小学校高学年から中学時代にかけて
の森口さんにとって、それは仲間を持たずにひとりで行うものとして経験され
ていた。鉄道を愛好する仲間がいなかったことについては「まあみんな興味な
いんやなあということ。どんな思いって、さびしいとかそういうのはなくて。
たぶん、『みんな変わってったんだな』って感じかなあ」と語っているように、
淡々と受け止めていたという。しかしひとりで鉄道の「世界観」を追求し続け
る行為は、森口さんが置かれた環境との間で齟齬を生じることともなる。それ
が最初に意識されたのは中学校卒業に向けた文集づくりの際の出来事だった。  
 
                                                   
70 なお後述するように、森口さんが使用する「世界観」という語彙には、大塚のいう〈世
界観〉概念とは異なった意味あいも含まれている。  
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文集を書けっていうテーマを与えられて、私は湧網線に乗ったことを書い
たの。そしたら、学校の先生呼ばれて、〔同学年〕300 何十人のうち、学校
の行事、運動会とかクラブ活動とか、修学旅行とか、そういうこと書かな
かった 3 人だけだと。……ああ、みんなそういうこと書かないんだー、と
いうことを思いましたね。趣味ってそれぞれアニメが好きとかいろいろあ
るはずなのに、みんなそういうこと書かんと。あ、おれ変わりもんなんや
なーと、改めて。  
 
 この時森口さんは、自らの鉄道の「世界観」を元に自己表現を試みたといえ
るだろう。しかしそれは学校側が求める規範に抵触するものであった。その後
の森口さんは高校の鉄道研究部で自己表現の機会を得るが、大学時代には再び
「世界観」を追求する営みと個人を取り巻く環境との齟齬に直面し、「マニアで
あること」を意識的に考えることを迫られる。  
 
第2項 マニア意識へのこだわりとその背景  
 
大学進学後の森口さんは、マニア的なふるまいが、当時の日本社会を覆って
いた価値観の中でネガティブなまなざしを受けていることを感じ取っていく。  
 
日本がイケイケになっててバブルがあった頃まで、そういうもの〔筆者注：
マニア的なもの〕が、くだらないものとバカにされるような風潮がありま
した。それこそ浅田彰じゃないけど、……パラノイア的なそういうのがカ
ッコ悪いんだみたいなニュアンスは非常にあったんですよ。  
 
 森口さんの周囲でも「鉄道趣味の世界から足を洗おうとか、あるいは遠のこ
うとする人が、マニアが気持ち悪いとか、そういった類の話を」するようにな
っていた。また、より広い世代を含んだ鉄道愛好者の世界全般にもマニアとい
う語に「悪い鉄道愛好者」（森口  1994〔1999〕 :40）という意味づけをした上
で、「鉄道ファン」と区別しようとする言説があった。  
このように「80 年代からの、なにかに真剣に取り組む、マニア的な行為をす
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るっていうことに冷やかな目で見ることが普通になってしまったそういう時
代」の空気や、マニアを「悪い鉄道愛好者」と規定しようとする風潮への違和
感を 1 つの背景として、森口さんはマニアという存在に対するこだわりを強め
ていった。  
そのことは森口さんが大学生時代の 1994 年に制作した同人誌『さよなら鉄
道マニア』のタイトルをめぐる次の語りにみることができる。  
 
僕がこの本であえてマニアという言葉を使ったのは、鉄道マニアと鉄道フ
ァンってのは別のものであると。で、鉄道マニアは悪い人で、鉄道ファン
はいい人、そういうレッテル貼りみたいな。……それは違うだろうという
のが僕自身のそん時の気持ちとしてあったんですね。だから当時あんまり
よく思われなかったマニアという言葉を、あえて題名にしたのは、それで
す。  
 
森口さんは同書でマニアとファンについて考察し、鉄道愛好者の「マニアを
自分たちとは違う異常な『マニア』と非難し、隔離することで、自分を世間か
ら認めてもらおう、とするあざとさ」（森口  1994〔1999〕 :42）を批判する。
その上で、「悪い鉄道愛好者」として批判の対象となる鉄道マニアが、実際はマ
ニアと差異化を図ろうとしていた「鉄道ファン」たちと何ら変わらないものだ
と主張している。  
 
第10節  愛好者カテゴリーの中のマニア  
 
『さよなら鉄道マニア』における森口さんは、「鉄道マニア」を当時の世相や
「鉄道ファン」たちからネガティブに差異化される存在としてとらえ、そうし
た風潮に異議申し立てをする中でマニアという自己認識を高めていったと考え
られた。  
それでは森口さんが積極的に選びとろうとしたマニアは、彼自身によってフ
ァンやオタクといった他の愛好者カテゴリーとどう「差異化」されるのだろう
か。以下では森口さんの意識における愛好者カテゴリーの相互関係を見ていく。 
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第1項 「（ライト）ファン」との区別  
 
『さよなら鉄道マニア』において森口さんは、主に大学の鉄道サークルでの
経験から、同じ鉄道愛好の担い手でも「趣味」としての鉄道に対して熱心なマ
ニアと、比較的熱心ではない「鉄道旅行派を中心とした『ライトファン』」（森
口  1994〔1999〕 :35）との間に垣根があると指摘している。  
ここで「ライトファン」は「とかく単視眼的で外部との間に壁を作りがちで
あった従来のマニア達とは異なり、彼らは世間と遊離する訳でもなく、また鉄
道だけに縛られるのではなく、幾分距離を置いてスキゾ的に鉄道趣味と付き合」
（森口  1994〔1999〕 :35）える反面、「鉄道に対する取り組みがあっさりとし
すぎ」だとされる。ライトファンが多く属する「鉄道旅行派」については「鉄
道が好きだから旅行する、というよりも、旅行が好きなんだけど鉄道も何と無
く好きだから鉄道を使って旅行をしようか、という鉄道に対して消極的な態度
が見え隠れしているように思える」（森口  1994〔1999〕 :12）と評される。  
森口さんが鉄道の「世界観」を深く追い求めていった一方で、鉄道サークル
で活動を共にするライトファンは鉄道を「世界」としてとらえる姿勢が希薄で
あった。当時の森口さんは彼らの態度を「消極的」ととらえているが、このこ
とは森口さんにとって、ライトファンたちが「マニア」としての自己認識を再
確認させるような存在だったことも示していよう。  
 
第2項 「オタク」との区別：〈世界〉の創造者の有無  
森口さんは鉄道に加えてアニメとマンガを愛好してきた。しかし彼は鉄道愛
好者とアニメ・マンガ愛好者との間には質的な差異があると感知する。それは
「オタク」という語を鉄道愛好者に使用することへの違和感として表明される。 
2010 年刊行の『鉄道ブーム！』で森口さんは「私は、以前から、鉄道とアニ
メとマンガを愛好としてきたのだが、なにか『オタク』と『鉄道マニア』との
間には相容れない壁があるように思っていた」（森口 2010:61）として、アニメ・
マンガ愛好者としての「オタク」と鉄道マニアとでは、「物語を消費するそもそ
もの方法論が違う」（森口  2010:61）との認識を示している。  
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森口さんはアニメやゲームなどと異なり、「生産者不在」の鉄道愛好の世界で
は「鉄道マニアは、何十年も前から、自分でゼロから鉄道にまつわる物語を創
り上げ、それを消費していかねばなら」（森口  2010:61）ず、そのためには「物
語」の背景としての「世界観」自体を「創造」する必要があったという。  
ここで森口さんがいう「世界観」と大塚英志のいう〈世界観〉との間には、
微妙な差異が生じていることに注意したい。大塚のいう〈世界観〉とは「送り
手」が存在し、消費者たちの間で共有されるという性質をもつものだった。し
かし森口さんが考えるマニアにとっての鉄道の「世界観」とは、自らが創造者
となって創り上げるものであり、さらには「他の人のとは違う世界観」を「磨
き上げて行」くものと理解されている（インタビューでの語り）。  
したがって森口さんのいう鉄道の「世界観」は、大塚のいう〈世界観〉を参
照しつつも、異なった性質をもつものとなっている。大塚は〈世界観〉をコン
テンツの送り手が創造するもの、あるいは送り手が意図しない形で消費者の側
が創り上げた後、送り手と消費者の交渉によって練り上げられていくものとと
らえていたが、森口さんのいう鉄道の「世界観」は鉄道マニアらが勝手に創り
上げるだけだとされる。むろん森口さんがいう「世界観」は、現実に存在する
鉄道に素材をとったものであり、無から創造されるものではない。その点では
アニメというコンテンツを享受することとの共通性も有している。だが、多く
の場合、鉄道は鉄道愛好のために提供されているわけではないし、鉄道をとり
巻く環境までも考慮に入れると、送り手と愛好者との交渉といった過程は成立
しないといえる。  
森口さんの「マニア」としてのふるまいは幼少期からの一貫性をもつとされ
る。また森口さんの「マニア意識」は、「世界観」を追求し続ける中で生じた時
代状況や、鉄道愛好文化内外の環境に対する違和感によって強められていた。
そして他の愛好者カテゴリーとの関係では鉄道の「世界観」を追求しない「ラ
イトファン」や、送り手が存在し、受け手たちが（大塚英志的な意味での）〈世
界観〉を共有する「オタク」との差異を認識することで、「他の人のとは違う世
界観」を磨き上げる「マニア」の独自性が見出されていた。  
森口さんは必ずしも明確に「マニア」や「オタク」といったカテゴリーにつ
いて定義をしているわけではなく、彼自身も対象に応じて「マニア」にも「オ
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タク」にもなりうるように、各カテゴリーは相互排他的とみなされているわけ
ではない。彼は各カテゴリーを厳密なアカデミックな定義で追求するのではな
く、あくまでも自身の経験に基づいた語りや記述の中でこれらを位置づけよう
としてきたのだ。  
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第6章 『鉄道ジャーナル』読者欄の盛衰と読者たちの「公共圏」の変
容  
 
本章では、鉄道雑誌の読者投稿欄における愛好者の意見表明に着目し、1980
年代から 1990 年代にかけての鉄道の変貌を、鉄道愛好者たちがどのように受
け止めていったのかを明らかにする。  
巨額の債務を抱えた当時の国鉄は、1980 年代に各種の合理化による再建策を
推し進め、1987 年に分割・民営化されることとなる。その国鉄分割民営化をは
さむ 1980 年代を中心に、「社会派鉄道雑誌」の読者投稿では鉄道に関する議論
が活発に交わされていた。そこでは国鉄の進めるサービス縮小をともなう合理
化に対して、鉄道の「強み」としての「ゆとり」を維持するべきだといった、
オルターナティブな経営改善の提案がなされるなど、「文化」としての鉄道に価
値を認める鉄道愛好の志向が現れていた。こうした投稿内容を分析することで、
彼らが読者投稿欄で形成したある種の「公共圏」が、鉄道の変化とともにどの
ように変遷したのかを考察する。  
 
第1節 調査対象  
 
第1項 『鉄道ジャーナル』誌の読者欄  
鉄道専門誌『鉄道ジャーナル』（1967 年創刊、以下『ジャーナル』）のうち、
国鉄再建が本格化した 1980 年代ごろから、1987 年の分割民営化 71を経て、Ｊ
Ｒ体制が定着した 2000 年代までの読者投稿欄を分析の対象とした。  
 『ジャーナル』が発刊された 1967 年の時点で、実物の鉄道に関する雑誌と
して『鉄道ピクトリアル』『鉄道ファン』という 2 つの雑誌が存在していた。『ジ
ャーナル』は先行 2 誌との差別化を意識しつつ、鉄道愛好を「社会性」と結び
つける編集方針を推進した。  
                                                   
71 戦後日本の鉄道経営史の中で、 1987 年の国鉄分割民営化は最大の「事件」だったとい
うことができる。しかし、この 1987 年を境に鉄道や鉄道愛好のありようが一挙に変化
したというわけではない。実際にはその変化は日本国有鉄道再建法が成立した 1980 年
ごろから、現在にかけて徐々に起こっており、そのなかで分割民営化は最も象徴的な出
来事であったといえる。  
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自らを「社会派」鉄道誌と位置づけた『ジャーナル』は、1970 年代には国鉄
の経営問題の深刻化を受け、「たんなる “社会派 ”鉄道趣味誌から脱して、鉄道が
抱える諸問題を広く紹介・考察する総合鉄道誌
、、、、、
を」（強調原著者、鉄道ジャーナ
ル編集部  1997：121）志向することになる。1970 年代後半には、航空機や高
速バス交通の発展を受けて「総合交通体系論」 72にもとづいて鉄道を位置づけ、
その果たすべき役割を考察するという、以後の『ジャーナル』の基本的な姿勢
が打ち出される。さらに 1987 年の国鉄分割民営化後は、バブル景気の追い風
を受けて好調なＪＲグループの滑り出しを受け、「21 世紀を見据えた “鉄道復
権 ”のオピニオンリーダー誌」（1997 年 7 月号：131）を目指していく。  
『ジャーナル』では創刊初期から雑誌や愛好者、鉄道に関する意見表明の場
として読者欄を設置していた。読者欄は 1970 年代前半の一時廃止を経て、1976
年からは「タブレット」 73欄として継続している。また「タブレット」の投稿
よりも長文の投稿の場として「読者論壇」が併設されていた。以下ではこの 2
つを合わせて読者欄として取り扱う。  
 
第2項 投稿数の推移と掲載状況  
各月の読者欄への投稿数は 1982 年発行分から記載されている（タブレット
と読者論壇どちらへの投稿だったかは区別されていない）。図 6.1・表 6.1 に
1982 年から 2006 年まで 3 年ごとの年間平均投稿数を示す。ピークは 1980 年
代後半で月平均 150 本以上であったが、1990 年代前半に急激に減少して以降
は漸減傾向にある。  
各月の掲載数は最盛期には約 20 本ほどで、このうち 4、5 本が「読者論壇」、
その他が「タブレット」への掲載であった。文章量については、1986 年時点で
の原稿募集要項によると、「タブレット」は 400 字程度、「読者論壇」は 800 字
から 1200 字程度とされている。当初 B5 版の誌面のうち 2 ページが当てられて
いたが、1980 年台後半に一時的に最大 5 ページまで増加し、1990 年代に再び
                                                   
72 各交通機関の特性に応じた効率的な整備を企図する交通政策論。鉄道は中距離都市間輸
送と大都市圏通勤輸送に特性を発揮するとされた。読者投稿においてもこの議論を踏ま
えて、鉄道を「役立てる」ことを求める意見がみられた。  
73 「タブレット」とは鉄道の保安方式の一種である「タブレット閉塞」でもちいられる通
票のこと。  
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2 ページにもどっている。  
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図 6.1 『鉄道ジャーナル』読者欄投稿数の推移グラフ  
 
表 6.1 『鉄道ジャーナル』読者欄投稿数の推移  
年度  1982 1985 1988 1991 1994 1997 2000 2003 2006 
平均投稿数（単位：件）  90.6 141.5 165.7 116.6 65.3 51.1 52.5 35.5 30.5 
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第3項 投稿者像  
 1982年の途中から 1987年にかけては掲載者の年齢が記載されている。表 6.2
に 1985 年に掲載された投稿者の年齢層別集計結果を示す。なお掲載者は全員
男性だった。  
 
表 6.2 年代別掲載本数（1985 年）  
年代  14 歳未満  15～19 歳  20～24 歳  25～29 歳  30 歳以上  合計  
掲載本数  
（単位：件） 
10 65 53 26 32 186 
% 5.4 34.9 28.5 14 17.2 100 
 
 10 代後半が約 3 分の 1 を占め、20 代前半がこれに続いている。20 歳前後が
掲載数のピークをなしている。当時 20歳前後だった世代は 1960年台生まれで、
1970 年前後のＳＬブームから 1970 年代後半のブルトレ・ブーム、1978 年の
宮脇『時刻表 2 万キロ』発刊をきっかけとする、ローカル線をはじめとする鉄
道旅行の盛り上がりといった事象を経験した世代にあたる。掲載数は必ずしも
投稿数と比例しないが、彼らがある程度の文章力を身につけ、比較的時間に余
裕のある高校・大学生活を送るなかで、熱心な投稿者層を形成していったこと
が推測できる。なお 10 代の投稿者はほとんどが「タブレット」への掲載であ
る。  
 
第4項 鉄道の「あるべき姿」を論じる場としての読者欄  
鉄道に対する感想や意見の表明は他の鉄道誌の読者欄にも見られるが、『ジャ
ーナル』読者欄は鉄道企業に対する具体的な要望・提案を述べる投稿が大半を
占めることに特徴がある。特に 1980 年代後半には、一連の国鉄再建・分割民
営化の過程が当時の社会問題のひとつとして政治的な議論を巻き起こしていた
ため、当読者欄は愛好者の立場から、いわば鉄道の「あるべき姿」を論じる場
として機能していた 74。  
                                                   
74 1983 年から国鉄に対する意見や提案については国鉄本社旅客局から回答が寄せられる
ようになり、このことも読者たちの投稿のモチベーションを高めていたと考えられる。
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第2節 1980 年代の読者欄における鉄道観  
  
第1項 鉄道は「役に立つ（べき）」という観念  
『ジャーナル』読者欄で示される主要な鉄道観の事例として、1987 年から翌
年にかけて投稿者や交通系研究者らの間で行われた、国鉄ローカル線をめぐる
やりとりが挙げられる 75。この議論では国鉄によってバス転換が適当とみなさ
れた鉄道の存在意義をめぐって、「経済性」を重視する立場と「公共性」を重視
する立場との間で議論が平行線となり、いずれかに収斂することはなかった 76。
しかし彼らの議論はローカル線をめぐっては立場が異なるものの、その根底に
は鉄道の存在意義を社会的な有用性に求める「鉄道は『役に立つ』神話」（張  
2015:13）が存在するという点においては共通していた 77。  
ある廃線跡を保存鉄道化しようという運動について述べた次の投稿は、鉄道
の価値が交通手段として「役に立つ」ことにあるという観念の存在をよく示す
事例である。  
 
地元の人が高い運賃のバスに乗っている一方で廃線跡に保存鉄道とはな
んとも〝居心地〟が悪い。……運動の趣旨とされる「青少年に夢をあたえ
                                                                                                                                                     
なお分割民営化以降は回答を寄せていた旅客局長の須田寛が JR 東海社長（後に会長）
となったため、 JR 東海に関するものについては回答が寄せられるものの、他社に関す
る回答はほとんど寄せられなくなった。  
75 地理学者の青木栄一が『ジャーナル』に寄せた論考のなかで、「大正時代の感覚を無意
識のうちに継承してきた日本人の鉄道中心の交通体系の考え方」（青木  1987:105）を指
摘し、地域社会におけるローカル線の役割はほぼ終わっており、その存廃については経
済性に基づいた検討が必要だとしたことに端を発する。これ以降、読者欄には鉄道の重
要性と再生の必要性を訴える投稿や、それらに対する反論の投稿が多数寄せられること
となる（一部は「読者論壇」としては長すぎるため欄外の一記事として掲載された）。  
76 青木が指摘したローカル鉄道の有用性に関する「神話」（青木  1987:102）という観点か
ら見れば、前者はこの「神話」を相対化する視点であり、後者は「神話」を継承する視
点であるといえる。  
77 張彧暋は近代日本人の鉄道建設への熱意について「鉄道は『役に立つ』神話」という観
点から論じている。「鉄道の機能への期待と信念は、もともと『でっちあげ』、偶然に誕
生した、単なるつくり話に近い迷信でしかなかった……しかしながら、さまざまな人が
色々な思惑、別々の理由で、鉄道は重要だと言いつづけ、実際、鉄道が役に立つかどう
かはわからないものの、建設が進められ、実際にレールが敷かれていようがいなかろう
が、だんだん『鉄道建設』は一種の『信仰』になっていった」（張  2015:13）。青木が指
摘した 1980 年代におけるローカル線の「神話」や、本論における愛好者たちの「鉄道
は『役に立つもの』という観念」はこうした信仰の延長線上にある。  
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る」という点も単純には喜べない。交通機関でない〝隔離された鉄道〟は、
ほんとうに夢をあたえるだろうか。……青少年が自発的興味にしたがって
全国を旅行できる〝実用鉄道〟を残すことこそ、夢をあたえるものではな
いか。……交通機関としての鉄道を大切にしなければ保存鉄道の意義も失
われるであろう。（1988 年 2 月、タブレット「『保存鉄道』に思う」横浜
市、男性）  
 
 ここでは保存鉄道が「隔離された鉄道」と位置づけられ、青少年に「夢」を
あたえるのは「交通機関」としての「実用鉄道」だと述べられている。また「保
存鉄道の意義」もまた「実用鉄道」の存在によって裏づけられる、と主張され
る。つまり『ジャーナル』読者欄においては、鉄道が従前どおり「文明」とし
て位置づけられていたといえる。  
 
第2項  付加的・消費的価値の重視  
一方で鉄道は、単に役に立つべき「文明」という側面からのみ語られていた
わけではなかった。1980 年代に入って鉄道と航空機や道路交通との競合関係が
意識されるのにともない、「他の交通手段との競争がきびしくなっている今、優
雅にゆったりと旅行できるという鉄道の特性をもっと生かせる車両を開発すべ
きではないか」（1982 年 4 月、読者論壇「特急らしい特急を！」相模原市、男
性）という意見に見られるように、「鉄道の特性」に着目し、付加的・消費的価
値を見出そうとする意見が現れる。こうした観点は「文化」としての鉄道を積
極的に価値づけるものである。  
特に国鉄の経営合理化策の一環として、寝台列車を除く在来線特急列車から
食堂車が廃止された 1985 年には、鉄道に「ゆとり」を求める意見が多数掲載
された。  
 
鉄道の旅には ゆとり
・ ・ ・
がなくてはならない。ところが国鉄はみずから
ゆとり
・ ・ ・
を放棄し、今日では特急を大量輸送のもとに画一化し窮屈で不快
なものにしている。……真の特急は豪華で人々のあこがれのマトとなる姿
でなくてはその意味がない。私は鉄道がたんなる移動の手段となってしま
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うことを恐れている。（強調原著者、1985 年 3 月、タブレット「特急列車
の価値」杉並区、男性、18 歳）  
 
鉄道は単に交通機関として「役に立つ」というだけでは、他の交通機関との
競合関係のなかで生き残りえないことが認識されてきた 1980 年代において、
「優雅さ」や「ゆとり」は鉄道の旅の「特性」として称揚されていく 78。  
ただし、「文明」重視の立場から距離を置いているようにも見えるこれらの意
見だが、実際には鉄道を完全に「文化」の対象としてのみみていたわけではな
い。「ゆとり」という消費社会の一端を担う価値観に鉄道を合致させることは、
鉄道を消費者としての乗客に選択される交通機関とすることにつながる。した
がって、「ゆとり」を重視する人々もまた、鉄道が社会にとって役に立つこと、
「文明」であり続けることを望んでいたと考えられる。鉄道に「ゆとり」を求
める意見のなかには、「文化」としての鉄道と「文明」としての鉄道とが入り混
じっていたのだ 79。  
 
第3項 「企業論理」の出現と「役に立つもの」という観念からの離脱  
1987 年の国鉄分割民営化は、鉄道の「あるべき姿」をめぐる議論の前提を変
化させた。「民間企業」としてのＪＲの経営に対しては「企業論理」（1988 年 7
月、読者論壇「鉄道と企業論理」市川市、男性）の視点が意識されるようにな
り、「国鉄時代への反省」という観点からも、鉄道企業に対して愛好者が過度の
期待を寄せるべきではないという意見が現れるようになる 80。  
 
                                                   
78 こうした投稿の中には「昔の子供たちは超特急〈つばめ〉にあこがれたというが、そん
な魅力が今の国鉄特急にあるのだろうか。……特急は主要幹線に一日 1 往復、世界に紹
介しても見劣りしない日本の代表列車が存在すればよいのである」（ 1985 年 5 月、タブ
レット「魅力がなくなった『特急』」加古川市、男性、 19 歳）というものもあり、当時
20 歳前後の若者が多かった投稿者たちが述べる「あるべき特急列車」像には、戦前・戦
後の国鉄（戦前は鉄道省）全盛時代の特急列車の理想化されたイメージも色濃く見出せ
る。したがって彼らが求める鉄道の付加的・消費的な価値は、鉄道愛好者である彼ら自
身を満足させるためのものでもあった。  
79 累積債務 30 兆円といった国鉄の置かれた状況をふまえれば、彼らが求めた「あるべき
姿」の実現可能性は乏しかった。しかしこれらの議論は、実際の国鉄が進めていた「合
理化」という再建の方向性を批判して、「優雅さ」や「ゆとり」という消費社会的価値
に依拠しつつ、別様の国鉄再建の可能性を示すものでもあった。  
80 「公社」であった国鉄は、国民の財産としての鉄道網を運営する、まさに公的な存在で
あり、その経営姿勢を批判の対象とすることにはある種の「正当性」があったといえる。  
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 かつての国鉄再建論議では、共通の認識として、赤字ローカル線や新幹
線の建設、戦後の引揚者の雇用など、“国鉄にあまりに多くを期待しすぎた ”
反省があったはずである。国鉄自体の責任を無視するつもりはないが、民
営化後のＪＲを考えるにあたってもこの教訓は大切である。  
早さ、快適さ、安さ、合理性、豪華さ、古いもののよさ、ゆとり、…私
たちが鉄道に求めるものはさまざまである。国鉄時代のように鉄道に無限
の期待をすることが許されないのなら、個々の問題を考える場合にも、そ
れらの価値・機能のなかで、どれとどれが矛盾するのか、矛盾するとすれ
ばどれを優先させるか、あるいはいかに両立させるか――といった判断が不
可欠である。（1993 年 10 月、読者論壇「最近の『タブレット』を読んで」
茨木県北相馬郡、男性）  
 
この筆者は民間企業となったＪＲには国鉄時代のように「無限の期待」をす
ることは「許されない」とする。なぜならそうした矛盾をはらむ様々な要求が
国鉄の財政を破綻させたからである。鉄道愛好者もまたそうした反省に立って
鉄道の「企業論理」を理解しなければならない。このように彼は主張している。  
発足直後のＪＲ各社はバブル景気を背景としてサービス改善が進み、愛好者
たちが求めた鉄道の「優雅さ」や「ゆとり」が具現化した面もあった。しかし
バブル経済崩壊後には、国鉄再建期の合理化の方向をさらに進めたような施策
も目立つようになる。食堂車が寝台特急や新幹線からも外され、食堂車ととも
に「ゆとり」の象徴とみなされていた寝台特急自体の運転も年々縮小されてい
った。そうした中で、読者欄では愛好者的な「あるべき鉄道の姿」と鉄道企業
の現実とを、ある意味妥協的に再構成し、「実用」とは切り離した形で鉄道の「ゆ
とり」を実現しようとする提案が現れる。  
 
実用の意味も薄く質も劣るのなら、現状の寝台特急は一掃する。そして、
汽車旅本位の楽しみを提供することの発想をさらに突き詰めてほしい。…
…東京や京阪から、往年の寝台特急のゆとりを今ふうにアレンジして九州
の魅力に結びつけた企画を立てれば、ヒットまちがいなしである。……昔
あったゆとりの旅、ゆとりの空間、食堂車で味わう楽しみ。現代の利益優
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先の社会で犠牲になった価値を甦らせることに活かすのなら、寝台特急も
本望ではないだろうか。（2000 年 6 月、読者論壇「寝台特急は昔懐かしい
ゆとりの列車として」京都市左京区、男性）  
 
 1980 年代の読者欄では、実用の列車に対して「ゆとり」を付加することで、
消費社会の交通機関として鉄道の機能を発揮することが求められていた。それ
によって「文明」と「文化」とが両立するような鉄道のありようが構想されて
いたといえる。しかし現実には、1990 年代を経て新幹線からも食堂車が消え、
寝台特急が風前の灯となりつつあった。こうした現実を前にして、鉄道が「役
に立つべき」という観念から離脱し、交通機関としての実用性と「ゆとり」と
いう価値とを切り分ける視点が登場したということになる。こうして「文明」
としての鉄道と「文化」としての鉄道とが分離することで、1980 年代の『ジャ
ーナル』読者欄にみられた「文明」と「文化」の両立を目指すという、独特の
観点は失われていくことになる。  
 
第4項 鉄道愛好者の「あるべき姿」  
1990 年代後半から 2000 年代初頭にかけては、地方空港や高速道路の整備に
よって競争環境が激化し、『ジャーナル』誌が依拠してきた「総合交通体系論」
における鉄道の位置づけや、国鉄分割民営化後にかかげられた「鉄道復権」と
いう理念のゆくえも不確かなものになっていた。鉄道業界の先行きが見通せな
いなかで、読者欄では愛好者自身が社会に対して、鉄道の重要性を積極的に働
きかけることの必要性が訴えられるようになる。  
 
外の世界に魅力ありげなものが氾濫している今日、鉄道とその趣味を発展
させるには積極的なアピールが必要であろう。そのためのキーワードとし
て、私は  WIDE VIEW（ワイドビュー）をあげたい。ＪＲ東海の特急でお
なじみの言葉 81だが、ここでは「視野を広げる」という意味を取り、鉄道
の外側、鉄道と間接的に関わる世界との接点を見出し、鉄道利用の訴え、
趣味の裾野の拡大をめざすことをさす。……これは鉄道よりも よそ
・ ・
の世
                                                   
81 JR 東海が導入した一連の特急車両の愛称。  
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界へというのではなく、よその人を鉄道側に取り込むための呼びかけであ
る。鉄道の世界全体に力が必要になっているからである。……個々のファ
ンが鉄道利用を呼びかけ、鉄路を支える数の力を醸成すべきなのである。
……「鉄道は環境負担が最小の交通機関」という追い風にのり、一般人を
振り向かせ、21 世紀を鉄道復権の世紀にしてゆこうではないか。（2001 年
10 月、タブレット「WIDE VIEW－鉄道と愛好の将来のために」川崎市、
女性）  
 
この意見への反応としては賛意を表す投稿と、理解を示しつつもその効果に
ついては疑問を投げかける投稿が掲載された 82。重要なのは、愛好者自身が「鉄
道復権」に向けて人々に働きかけようというこの意見においては、「鉄道復権」
という「あるべき姿」を実現するために行動する主体が、鉄道企業から愛好者
自身へと置き換わっていることだ。  
『ジャーナル』読者欄は鉄道企業への具体的な要望や提案を通して鉄道の「あ
るべき姿」を論じ続けてきた。しかし 1990 年代以降に明らかになったのは「総
合交通体系論」が実際の交通政策としては具体化せず、また鉄道業界で企業論
理が優勢になるという現実であった。鉄道の世界を企業論理が席捲していると
みなされる中で、鉄道に関して「あるべき姿」を理念的に論じようとする投稿
は減少していった。そうした中で愛好者たちに「WIDE VIEW」をもって愛好
者以外の人々に働きかけるよう訴えるこの投稿は、鉄道愛好者自身の役割を主
張することで、鉄道の「あるべき姿」の実現を模索したのだといえる。しかし
このような議論の登場は、鉄道について「公共圏」で議論することそのものが
もはや困難であることを象徴していたともいえるだろう。  
 
                                                   
82 賛意を示す投稿としては「好きな対象を応援してこそファンであろう。私たちはその復
権・発展を第一に考えるべきだと思う。……ほとんどの鉄道（とくに JR）が守りに入
っていると思われる今日、私たちが鉄道会社の尻をたたくべきでは？」（ 2001 年 12 月、
タブレット「現状打破はファンの力で」長門市、男性）と鉄道企業に対する働きかけを
重視する意見があった。一方で、「政府の政策が鉄道に冷たく、マスコミなども鉄道を
積極的に評価しない現状では、一般へのアプローチもさほどの効果は期待できないだろ
う。……WIDE VIEW は大切だろうけれど、それが鉄道復権につながるかどうかは疑問
で、マスコミが味方にならない以上、なんともしがたいのではなかろうか」（ 2001 年 12
月、読者論壇「WIDE VIEW は大切だけれども…」大府市、女性）という、個人的な働
きかけに対する悲観的な見方も寄せられた。  
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第3節 消費文化の対象としての鉄道と「公共圏」の事実上の終焉  
 
2000 年代の『ジャーナル』読者欄の投稿数は最盛期の 5 分の 1 程度まで減
少し、2004 年以降には原稿募集が「タブレット」に一本化され、「読者論壇」
は消滅していった。この読者欄の「合理化」が実施された 2004 年ごろから、
鉄道愛好がマスコミで注目されはじめる「第 2 次鉄道愛好ブーム」が生じ、「鉄
道博物館」や各地の観光列車にみられるように、鉄道そのものが観光資源や文
化遺産として消費される傾向が強まった。「一般人を振り向かせ」ての「鉄道復
権」は、文化的な側面からみるとある意味では実現したともいえよう。  
1990 年代以降の投稿数減少の要因として、分割民営化によって「国鉄」とい
う大きな問題がなくなったこと、パソコン通信やインターネットの普及、雑誌
売上自体の減少などが考えられる。なお『ジャーナル』誌自体の実売数のピー
クは 1990 年代後半であった（2016 年 10 月号「編集後記」）。  
改めてふりかえると、鉄道の「あるべき姿」を論じる場としての『ジャーナ
ル』読者欄は、1980 年代に国鉄の「合理化」中心の再建策が進行したことに呼
応して活況を呈していった。また、そこで示された鉄道観は、鉄道を「役に立
つもの」とする観念を基本としながら、当時の消費社会状況をふまえて付加価
値としての「ゆとり」を求めるものであった。ここには「文明」としての鉄道
と「文化」としての鉄道の両立を願う観点が成立していた。  
国鉄の分割民営化後は『ジャーナル』誌が「鉄道復権」を理念的にかかげる
一方、読者欄では「企業論理」への意識が生じてきた。経営効率を追求する鉄
道企業の現実を前提としつつ、より実現可能性の高い鉄道の（愛好者にとって
の）「あるべき姿」を思い描くとき、鉄道を「役に立つもの」とみなす規範は必
ずしも保持されるものではなくなっていった。ここには「文明」と「文化」と
の調和が現実の鉄道においては実現されず、両者の距離が開いていくことの避
けがたさがみてとれる。  
鉄道企業の経営方針としてではなく、愛好者自身が社会的な働きかけを行う
ことによる「鉄道復権」への道も構想された。しかしそれは鉄道の「あるべき
姿」を企業に対して訴えることの限界を感じ取ったからこのものであり、ある
意味では公共性の観点から鉄道事業者を動かすことへのあきらめのうえに成り
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立つともいえよう。ここには「鉄道を社会的に論じる」という、『ジャーナル』
読者欄における「公共圏」の困難が示されていた。  
1980 年代から 1990 年代にかけての国鉄の合理化、分割民営化という一連の
流れは政治的・経済的な「事件」であった。この間、『ジャーナル』読者欄では
鉄道における「文明」と「文化」との関係が議論され続けたのだといえよう。
しかし国鉄の分割民営化後は「企業論理」が前景化するとともに、鉄道愛好者
にとって望ましい鉄道の追求が、「文化」としての鉄道の実現へと収束していっ
た。この結果、鉄道の「あるべき姿」について「文明」と「文化」の両立とい
う視点から論じる『ジャーナル』読者欄の意義は希薄となり、「公共圏」として
の勢いを失っていったとみることができる。これは 2000 年代以降の鉄道愛好
が「文化」の探求をますます強めていくことと並行する流れであった。  
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第7章 女性鉄道愛好者のライフヒストリー  
 
本章では 2000 年代以降に存在感を示している女性鉄道愛好者について、大
学鉄道サークルの参加者、および個人的に「ライト」な鉄道愛好に親しむ人々
のそれぞれについて、インタビュー調査を行った。  
前半の女性の鉄道サークルメンバーへのインタビュー調査では、男性メンバ
ーとの比較を交えながら分析することを試みる。後半では、鉄道サークル経験
をもたない女性鉄道愛好者が自分自身と鉄道愛好の世界とをいかに関係づけて
いるのかを探る。  
いわば「伝統的」な鉄道愛好の担い手であった男性たちに対して、新たな鉄
道愛好の担い手と目される女性たちの語りに注目することで、「文化」としての
鉄道を探求するというふるまいが、マスメディアを通して社会一般に広く流布
している「第 2 次鉄道愛好ブーム」時代の鉄道愛好の様相を描き出していく。 
 
第1節 鉄道サークルの女性メンバー  
 
大学鉄道サークルは、鉄道を愛好する大学生の交流の場として、また鉄道に
関する知識の伝達や「研究活動」が継承される場として機能しており、鉄道愛
好の「培養器」の一翼を担っていると考えられる。鉄道愛好者の多くが男性で
あったように、鉄道サークルのメンバーもそのほとんどが男性であった。しか
し、近年では鉄道サークルにおける女性メンバーの増加が注目され、その機能
も単に「男の趣味」としての鉄道愛好を培養するものとはいえなくなっている。  
筆者は、これまで複数回にわたって女性鉄道サークルメンバーを対象とした
インタビュー調査を実施してきた。本章ではまず、彼女たちが鉄道や鉄道サー
クルに何を求め、いかなる愛好意識をもっているのかを示すとともに、彼女た
ちがどのような鉄道愛好者として培養されつつあるのか、あるいは鉄道サーク
ル自体がいかに変容しつつあるのかといった諸点について検討する。  
 
第1項 鉄道サークル女性メンバーの概況  
関西大学鉄道鉄道研究会が発行した『てっけんカタログ～試作編成～』
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（2010） 83に記載されたデータをもとに集計を行ったところ、全国の大学鉄道
サークルにおける女性メンバーの比率は約 5％であった（表 7.1 参照）。『てっ
けんカタログ』のデータは協力を得られた鉄道サークルのものに限られており、
日本のすべての大学鉄道サークルを網羅したものではない。したがってこれは
あくまでも参考値ではあるが、平均して１サークル（１大学）各ひとりという
この数値自体をみる限り女性の鉄道サークルメンバー数はまだまだ少ないと感
じられよう。しかし、日本最大の鉄道愛好団体「鉄道友の会」（1953 年設立）
の女性比率が「0.5％程度」であり、大学鉄道サークルとしては最初に設立され
た慶応義塾大学鉄道サークル（1934 年設立）の歴代の女性メンバー数が 2007
年時点で 2 名だけだったとされていることから（辻  2008:74）、大学鉄道サー
クルの女性メンバー比率約 5％という数字は、鉄道愛好と関わる（大学生の）
女性が近年増加傾向にあることを示していると、まずは考えてもさしつかえな
かろう。  
                                                   
83 同鉄道サークルが参加した同人誌即売会やイベントにおいて販売・配布された。  
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表 7.1：地域別大学鉄道サークル数と成員構成  
 
地域  サークル数  
成員数（人、上段）比率（下段） 
合計  
男性  女性  
北海道  4 
62 7 69 
89.9% 10.1% 100% 
東北  1 不明  
26 
100% 
関東  15 
342 18 360 
95.0% 5.0% 100% 
中部  7 
79 3 82 
96.3% 3.7% 100% 
関西  7 
150 2 152 
98.7% 1.3% 100% 
中国  1 
15 3 18 
83.3% 16.7% 100% 
九州  2 
24 1 25 
96.0% 4.0% 100% 
合計* 37 
672 34 732 
95.2% 4.8% 100% 
サークル当たり平均* 18.7 0.9 19.8 
＊東北地方を除いた比率（太字）     
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第2項 インタビュー調査の概要  
 筆者はこの間、大学鉄道サークルのメンバーを対象としたインタビュー調査
を行ってきた。対象者の多くは男性メンバーであるが、2011 年 9 月から 2012
年 1 月にかけて関東・中部・関西の各地方で実施した調査においては、少ない
ながら 7 名の女性鉄道サークルメンバーからの協力を得た。  
関東と中部では 2011 年 10 月から 11 月にかけて、学園祭展示に合わせて 3
つの大学鉄道サークルを訪問し、5 名の女性メンバー（A さん、B さん、C さ
ん、D さん、E さん）からインタビューを行った。インタビューはすべて半構
造化法を用いている。インタビュー時間は一人につき、ほぼ 30 分程度であっ
た。なお、IC レコーダーはその場の状況を考慮して使用しなかったため、以下
の記録は発話部分も含めて全てメモ帳からの再構成である。  
関西では、2011 年 9 月および 2012 年 1 月に、関西地方の別々の大学鉄道サ
ークルのメンバーである 2 名の女性（F さん、G さん）に対してインタビュー
を行った。インタビューは調査協力者と相談のうえ、鉄道サークルの部室（F
さん）および喫茶店（G さん）で行った。いずれも半構造化法を用い、調査協
力者の許可を得て IC レコーダーによる録音を行った。  
以下では鉄道サークルの女性メンバーたちが鉄道サークルに加入した動機、
鉄道に対する関心のありよう・関わり方についての彼女たちの語りを取り上げ、
鉄道サークルで多数を占める男性メンバーと比較しながら分析を行う。  
 
第3項 インタビュー対象者と所属鉄道サークルのプロフィール  
 インタビュー対象者はアルファベット順に「A さん～G さん」の仮名で表記
する。また対象者の所属する鉄道サークルもアルファベット順に「V 大鉄道サ
ークル～Z 大鉄道サークル」の仮名で表記する（表 7.2 参照）。  
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表 7.2 女性メンバーの所属サークル（大学）、大学所在地、出身地域、  
加入時学年、調査時学年  
 所属  所在  出身地域  加入学年  調査時学年  
A さん  
V 大学  中部  
東北  1 2 
B さん  
中部  
1 2 
C さん  2 2 
D さん  W 大学  
関東  
関東  1 1 
E さん  X 大学  中部  1 4 
F さん  Y 大学  
関西  
関東  1 2 
G さん  Z 大学  関西  3 3 
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3.1.1  Ａ，Ｂ，Ｃさん（中部地方：国立Ｖ大学鉄道サークル）  
A さん、B さん、C さんの 3 名はいずれも国立 V 大学の鉄道サークルに所属
する 2 年次生である。A さんは東北地方の出身、B さんと C は地元出身である。  
V 大鉄道サークルは 1978 年の創立で、現在の部員は 23 名である。鉄道サー
クル在籍者には、高等専門学校を卒業して 3 年次に編入したという工学系の学
生もいれば、文系の学生もいるというように学部の偏りは少ない。2011 年度は
新入部員が 13 名と過半数を占めているのが特徴的である。主な活動として機
関誌に記載されているのは、「部会」「旅行・合宿」「イベントへの参加」「各種
調査活動」、それに当鉄道サークル独特の「電車の保存活動」の 5 つである。
最後の活動は、廃線鉄道の車両や駅舎を保存する有志団体による活動に、賛助
メンバーとして参加しているものである。  
 
3.1.2  Ｄさん（関東地方：私立Ｗ大学鉄道サークル）  
 D さんは私立 W 大学の鉄道サークルに所属する 1 年次生である。W 大鉄道
サークルは 28 名が在籍し、うち 5 名が女性である。ただし 28 名が在籍してい
るものの、日常的に活動しているのは 10 名ほどであると、ある男性メンバー
は答えている。会の活動方針としては「メンバー同士の親睦を深めるという方
向」（男性メンバー）を重視しており、旅行がしたいという理由で入ったメンバ
ーも男女を問わずいるという。これは W 大学鉄道サークルが鉄道愛好サークル
という役割だけではなく、旅行サークル的な役割をも担っていることを示して
いる。  
 
3.1.3  Ｅさん（関東地方：私立 X 大学鉄道サークル）  
 E さんが所属する私立 X 大学の鉄道サークルは大学鉄道サークルの黎明期か
らの長い歴史をもつ。伝統ある鉄道サークルだけに OB の数も多く、現役と OB
との交流も盛んである。メンバー数は 32 名で、女性メンバーは 3 名である。E
さんは中部地方出身の 4 年次生である。3 年次には X 大鉄道サークルの代表を
務め、伝統ある鉄道サークルで初の女性代表としてマスコミにも取り上げられ
た人物である。  
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3.1.4  Ｆさん（関西地方：国立 Y 大学鉄道サークル）  
 国立 Y 大学の鉄道サークルには 13 名のメンバーが在籍する。女性メンバー
は 3 名と関西地方の中では女性メンバー比率の高い鉄道サークルである。F さ
んは関東地方出身の 2 年次生で、1 年次から鉄道サークルに所属している。筆
者がインタビューを行ったのは 2011 年 9 月であるが、F さんは 11 月の学園祭
の後から鉄道サークルの代表を務めている。  
 
3.1.5  Ｇさん（関西地方：私立 Z 大学鉄道サークル）  
私立 Z 大学の鉄道サークルはメンバー数 28 名、G さんは同鉄道サークル唯
一の女性メンバーで 3 年次生である。鉄道サークル加入は 3 年になってからな
ので活動歴はまだ浅い。  
 
第2節 女性鉄道サークルメンバーにとっての鉄道愛好  
 
第1項 鉄道サークルメンバーが鉄道愛好者になった時期  
 大学鉄道サークルに加入する男性メンバーは、そのほとんどが大学入学以前
からの鉄道愛好者である。ここで参考までに、筆者が Z 大学鉄道サークルの男
性メンバーを対象に行ったインタビュー調査の一部を紹介しておこう（詳細は
塩見  2011）。彼らに「鉄道に関心をもち始めた時期」についてたずねると、「物
心ついた頃にはもう好きだった」というように、記憶にないほどの幼少期から
鉄道に興味があったと答える人が多い。また、幼少期からの鉄道への興味をベ
ースとしつつも、改めて鉄道を「趣味」として意識し始めた時期も広く見られ
る。特に小学校高学年（5・6 年）を中心とした次期に「鉄道趣味者意識」を持
ち始めた事例が多い（表 7.3 参照）。  
一方、今回の女性メンバー調査では、鉄道サークルへの主な加入動機が「鉄
道趣味者だったから」と答えたのは、インタビューを行った 7 名中 3 名にとど
まる。鉄道愛好者だったという場合も、鉄道への興味が芽生えた時期が中学・
高校時代というように、男性メンバーに比べて遅いことが多い（表 7.4 参照）。 
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表 7.3：男性鉄道サークルメンバーが鉄道に興味をもち始めた時期と、  
「趣味」として意識し始めた時期（Z 大鉄道サークル）  
 興味をもち始めた時期  「趣味」として意識し始めた時期  
男性 a 幼少期  中学校 2・3 年  
男性 b 幼少期  小学校 1 年  
男性 c 幼少期  小学校中学年  
男性 d 幼少期  なし  
男性 e 小学校 1 年  なし  
男性 f 2・3 歳ごろ  小学校 3 年  
男性 g 幼少期  高校生のころ  
男性 h 幼少期  小学校 5・6 年  
男性 i 3 歳ごろ  小学校 6 年  
男性 j  2・3 歳ごろ  小学校 5・6 年  
男性 k 幼少期  小学校高学年  
男性 l 幼少期  なし  
 
表 7.4：女性鉄道サークルメンバーの加入動機と鉄道に興味をもった時期  
 鉄道サークルへの加入動機  鉄道に興味をもった時期  
A さん  入会以前から鉄道愛好者  中学生のころ  
B さん  旅行がしたくて  大学入学のころ  
C さん  旅行がしたくて  鉄道サークル加入後  
D さん  旅行がしたくて  小学生のころ  
E さん  入会以前から鉄道愛好者  高校生のころ  
F さん  新しいことへのチャレンジ  鉄道サークル加入後  
G さん  入会以前から鉄道愛好者  幼少期  
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また、彼女たちに鉄道サークルに加入した理由をたずねたところ、その回答
は概ね 3 通りのパターンに分類できることが分かった。以下ではそれらのパタ
ーンに応じて「鉄道サークル入会以前からの鉄道愛好者」「旅行がしたかった」
「新しいことへのチャレンジ」という 3 つの動機づけに区分し、彼女たちが鉄
道サークルに加入するにいたった道のりを概観したい。  
 
第2項 鉄道サークル入会以前からの鉄道愛好者：Ａ、Ｅ、Ｇさん  
 まずは鉄道サークル加入以前から鉄道愛好者だったという事例を見てみたい。
A さんは中学生の時に鉄道に興味を持った。東北地方出身の彼女は、中学校の
研修旅行で鉄道を利用した際に、車両故障によって長時間足留めされた駅を観
察していて「面白い」と感じたのをきっかけに鉄道愛好者になった。当時、A
さんの周りに同じ鉄道愛好者の友人は男女ともおらず、中学・高校時代はひと
りで地元の鉄道の写真を撮っては、もっぱら自分だけで楽しんでいたという。
今彼女は V 大学で音楽関係の課程に在籍しており、鉄道サークルと同時に吹奏
楽部にも加入している。音楽への関心を活かして、機関誌では駅の発車メロデ
ィーや車内放送のメロディーに関する記事を掲載している。  
E さんが鉄道に関心を持ったのは、通学に鉄道を使うようになった高校時代
のことである。彼女の母親も若いときに鉄道雑誌を読んでいたという鉄道愛好
者であり、さらに祖父は国鉄職員であった。しかし、それらのことは E さんが
鉄道愛好者になる直接のきっかけではなかったという。彼女は祖父が国鉄職員
だったことが自らの鉄道愛好に影響したわけではないといい、また自分の母親
が鉄道愛好者だということを知ったのは、E さんが鉄道愛好者になった後のこ
とであるともいう。もちろん祖父の仕事が鉄道だったことが影響して母親が鉄
道愛好者になり、さらにその影響が Eさんの愛好志向を形作った可能性はある。
例えば、母に連れられて地元の福井県から仙台まで鉄道で行ったとか、子供の
頃に「プラレール」を与えられていたとかの思い出を、彼女は語っている。  
調査協力者の中で唯一幼少期から鉄道に興味を持っていたと語るのが Gさん
である。彼女は幼少期に駅の近くに居住しており、路線の駅名を覚えたり、近
所の鉄道好きの男の子と一緒に「プラレール」で遊んだりしていたという。中
学時代以降は鉄道の通っていない地域に引っ越すが、高校時代には「となりの
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席に、鉄オタさんがいて、それでけっこう影響を受けてる面はあります」とも
述べている。一方で、G さんが鉄道サークルに加入したのは 3 年次のことであ
る。鉄道サークルの存在は 1 年次の時から知ってはいたが、入学当初は大学に
「なじむだけで精いっぱい」であり、サークル活動を行なう余裕がなく、2 年
次のころも「その時、現状に満足してたので」加入することはなかった。3 年
次に進級した春に鉄道サークルに加入した理由としては、「『雷鳥』の引退 84の
ときに、なんかたまたま、盛り上がっていた」ことと、「現状がいまいち面白く
ない、というのと」が重なっており、さらに「ちょうどいい時に新歓をしてた」
ためだという。  
 
第3項 鉄道サークル加入と鉄道愛好者への道：Ｂ，Ｃ，Ｄさん  
女性鉄道サークルメンバーの中で、入会以前からの鉄道愛好者と並んで目立
つのが、「旅行がしたかった」という入会動機である。  
B さんが鉄道サークルに加入した直接のきっかけは V 大学に旅行サークルが
なかったためである。しかし彼女は、新幹線で大学受験に行った友人をうらや
ましく思ったことや、電車のイラストを掲載した web サイトを見たりしたこと
などから、大学に入った頃には鉄道への関心はすでにあったという。B さんは
鉄道への興味の発生と鉄道サークル加入とが近接しているが、鉄道サークルに
加入したことが鉄道愛好者への道を後押ししたのは間違いない。  
C さんは、2 年次に女子サッカー部から転部して鉄道サークルに加入した。
彼女の転部理由も「旅行とかしたかった」ためで、あいにく V 大学に旅行系の
サークルがなく、一方で鉄道サークルの新歓ビラに「一緒に旅行しませんか？」
という文言があったことが決め手だったという。  
D さんも旅行に行きたかったことを加入の理由として挙げている。彼女は登
山サークルにも所属しているのだが、週 1 回ほどしか集まらない登山サークル
に行き詰まりを感じ、「もっとゆるくて、落ち着ける所」として鉄道サークルを
選んだという。D さんは鉄道旅行の経験がほとんどないが、小学生の時に家族
旅行や遠足で列車に乗った経験から、「鉄道の旅はいいんじゃないか」という思
                                                   
84 大阪－金沢間を走っていた特急「雷鳥」が新型特急「サンダーバード」に変更されるの
に伴い廃止され、40 年来使用されていた旧型の特急車両も引退した。鉄道愛好者には大
いに話題となった（ 2011 年 3 月）。  
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いを持っていた。W 大学には旅行系のサークルもあるが、彼女によるとそこは
「大規模すぎてついていけない」。また女子高校出身の D さんは「女の子が多
いと女の子としか話さなくなる」という懸念から、「あえて女の子のいないサー
クルを探して」鉄道サークルにたどりついた。  
このように「旅行がしたかった」という彼女たちだが、鉄道サークル加入以
前には必ずしも旅行経験が豊富だったわけではない。ひとり旅は「怖い」（D さ
ん）という語りもあり、元々旅行が好きだったというよりも（鉄道）旅行への
「憧れ」から鉄道サークルに加入したということができる。  
こうした動機づけは鉄道サークル加入以前から鉄道愛好者だった人たちとは
かなりの隔たりがある。逆にいえば、「旅行がしたかった」という女性にもアピ
ールするような新歓戦略が、彼女たちの所属する鉄道サークルには備わってい
るのだといえる。V 大学、W 大学の鉄道サークルはいずれも旅行好きの学生を
歓迎するという方針を取っており、男性を含めて鉄道愛好者ではなかったメン
バーが複数存在するという。  
しかしこのことは、これらの鉄道サークルが旅行サークルとほぼ同じような
ものになっているということを意味しない。D さんのように、鉄道にちょっと
興味があり、また既成の旅行サークルに対しては違和感を覚えるといったとき
に「選ばれる」鉄道サークルは、やはり旅行サークルの代替では終わらない、
それ以上の存在意義をもっていると考えられるからである。  
 
第4項 新しいことへのチャレンジ：Ｆさん  
F さんが語る鉄道サークル入会動機は、鉄道愛好者だったからとか、旅行が
したかったからといった鉄道サークルの性質に関わるものとは異なったもので
ある。好奇心が強く、大学に入って新しいことを始めてみようとしていたとい
う彼女は、入学時に各サークルからの新入生勧誘の連絡をもらうための書類に
連絡先を記入していた。その結果、複数のサークルからの勧誘があり、その中
に Y 大鉄道サークルからのものもあった。他のサークルの勧誘があまりやる気
の感じられないものだったのに比べて、鉄道サークルの担当者は「新入生対応
がうまい、話の上手な方で」あり、「すごく引き込まれてしまって、あーじゃあ、
話だけでも、じゃあ聞きに行きます、ということで」鉄道サークルの扉を叩い
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たという。他のケースとはやや異なる、ある意味「新入生ならでは」の入会動
機を、ここでは「新しいことへのチャレンジ」というカテゴリーで言い表して
おこう。  
 
第5項 「乗り鉄」志向と「鉄道価値」志向――潜在的な誘因  
ただここで、F さんが高校時代から、鉄道を利用したちょっとした旅を愛好
していたことも付け加えておく必要があるだろう。それは普段通学で利用する
電車に乗って、見知らぬ町に降りて散策するといったものである。  
 
F：……電車に乗って、もう、いろんなところに、旅するというか、ほん
とに、ちょっと、自分の降りたことのない駅に降りて、で、もう地図を見
ないでもう、自分の感覚だけでいろいろぐるぐるーって歩きまわって、で
ー、そうですね、そこでまあ、その町の空気とかを感じたり、あと、私は
すごく建物だとか、古民家だとか、ほんとに、建築関係のものがすごく大
好きで、橋とか…、はい、そういったものが好きなんで、そういったもの
を見ながら、はい、楽しんだり、あと、地元の人とちょっと話してみたり
して…… 
 
彼女はこの小さな旅行愛好を鉄道サークルに入った「素養みたいなものでも
あると思う」とも述べている。こうした鉄道による小旅行実践を行っていた F
さんは、乗り鉄愛好へとつながる潜在的な志向性を持ってもいたのである。  
また、女性メンバーにとって鉄道旅行は「憧れ」のような存在でもある。X
大鉄道サークルの機関誌の中で E さんは、「ずっと鉄道と旅行に憧れていた。
日々、駅のホームで長距離列車を眺めて、遠くに行きたいという想いを燻らせ
ていた」「鉄道が好きになったきっかけは、そもそも憧れだった」と記している。  
 E さんのような「鉄道と旅行」の結びつき、そして「憧れ」は他の女性鉄道
サークルメンバーにもみることができる。B さんと D さんは、鉄道サークルへ
の加入動機として「旅行がしたかった（旅行サークルがなかった）」と答えてい
るが、B さんは大学に入学するころから鉄道に興味を持ち始め、D さんは「鉄
道旅行はいいんじゃないか」という思いを持っていたように、両者とも鉄道に
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対する関心も抱いていた。そしてどちらの鉄道への関心も鉄道や旅行に対する
「憧れ」という側面が強い。B さんが新幹線で受験に行った友人をうらやまし
く思ったのは、自身は新幹線で受験に行くという機会を持たなかったからであ
り、D さんの「鉄道旅行はいいんじゃないか」という思いは鉄道旅行をする機
会のない自分を前提にして成り立っている。いずれも日常的に接してはいない
鉄道や、鉄道旅行に対する一種の「憧れ」が、鉄道への関心のもとにある。  
 こうした要因は、鉄道好き、旅行好き、チャレンジ好きの３つの要因とはや
や位相を異にした潜在的な誘因であろう。しかし一面では、萌芽的ながらも乗
り鉄愛好の根本へとつながる心性を表しているようにも思える。彼女たちの「憧
れ」はどこか特定の目的地に向けられているのではなく、鉄道に乗って「どこ
かへ行く」ことそのものに向けられている 85。旅行への憧れを動機づけるもの
には魅力的な目的（歴史的建造物や自然環境、食べ物、祭りなど）や道中の楽
しみといった様々な「価値」があるが、ここではない「どこか」へとつながる
鉄道という乗り物も、彼女たちの想像力のメディアとして、それ自体が積極的
な価値を付与されうる。そうした鉄道に乗ること自体に関する「価値」に基づ
いて旅行しようとするのが「乗り鉄」と呼ばれる鉄道愛好者であろうが、鉄道
旅行に「憧れ」を抱いた彼女たちにも、「乗り鉄」自認の多寡はありつつも、共
通した心性を見出すことができる。  
 
第6項 鉄道サークルのもつ「場所性」  
 以上、3 つの直接的な加入動機および、潜在的な「鉄道価値」志向という加
入動機にくわえて、大学のサークルとしての鉄道サークル自体がもっている「場
所性」に関わる要因についても触れておかなければならない。  
まず彼女たちが高校時代までに過ごしてきた環境と比べると、大学鉄道サー
クルでは男性の比率が圧倒的に高いが、これは女性が加入を躊躇する一因とな
るに相違ない。ただ、この「いびつ」な男女構成比という場所性がすべてに斥
力として機能するわけでもない。例えば G さんは次のように答えている。  
 
                                                   
85 F さんの小旅行愛好にしても、高校時代に学校に「行きたくなくなってしまっ」たとい
う時、学校の下車駅以外の駅で降りて街を歩くことに楽しみを見いだしたという点で、
ここではない「どこか」に「憧れ」る振る舞いだと位置付けられよう。  
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筆者：男性ばかりの所に入るのに特に抵抗はなかったですか？  
G：そうですねえ。まあ少し、少しその、どうしようかなという点はあり
ましたけど、もともとその、まあ男性ばかりで集まって遊ぶこともあ
るんで、まあ入ってから特に何も考えてない…。  
筆者：男性ばかりと遊ぶこともけっこうあったんですか？  
G：そうですねえ。そんなにまあ…。まあでも高校を卒業した後で、その
高校のメンバーと会うときは、男性ばっかりですね。  
 
 G さんの場合、高校時代は理系のクラスに所属しており、当時からの友人た
ちと遊ぶ時にもメンバーは男性ばかりであるという。また A さんは高校時代に
男性部員ばかりの生物部で活動しており、E さんも高校時代は理系で周囲に男
性が多かった。このように、元々男性の比率が高い環境に慣れていたことが鉄
道サークル入会のハードルを下げるといったケースもある。  
そうしたジェンダー要因以外に、むしろ、鉄道サークルの場所性がプラスに
働いて加入をうながすという要因について興味深い知見が得られた。  
 D さんは、当初は鉄道サークルには「オタクな人たち」というイメージがあ
り、「社交性がなくて暗い感じなのかな」という先入観を抱いていたという。確
かに「オタク」集団というレッテルも、「男性」集団と同様、女子学生には一般
には斥力として働いているだろう。しかし、彼女は、鉄道サークルメンバーは
「鉄道以外のところでもコミュニケーションができる」し、アットホームでも
あると好意的な評価をしている。じつは D さんは、自分自身について「今どき
の大学生」らしくなくて「そこらの主婦みたい」であり、高校時代から周りか
ら「ちょっと浮いてる」と感じてきた。W 大学にも「オシャレ」な学生が多い
が、そんな中で鉄道サークルのメンバーは「一般的な大学生のイメージ」（＝「チ
ャラチャラしている」）とは違って「落ち着いていて真面目」であり、そのよう
な鉄道サークルの「大人な感じ」に彼女は自分の居場所を見出した、というわ
けである。他の調査協力者も鉄道サークルについて「いい人ばかりなので、居
心地はいい」（C さん）とか、「いい人ばかりで良かった」（E さん）などと語っ
ており、鉄道への関心や知識の多寡にかかわらず環境の良さが、鉄道サークル
に定着し活動を続けていく上で重視されていることがうかがえる。  
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 V 大鉄道サークルに所属する A さん、B さん、C さんも、それぞれに鉄道サ
ークルの環境の良さについて語っている。V 大鉄道サークルでは部員同士で近
場の鉄道スポットへ遊びに行くことや、「終電ゲーム」という当部の伝統的な遊
び（何人かの部員が最終列車に乗りこみ、各駅でひとりずつ降りていく。それ
を後からクルマで追ってきたメンバーが逐一拾っていく、という遊び）など、
部内での親交を深めるような活動が多く行われているようである。この 3 人の
話からも、会自体の雰囲気がよく、学内の居場所として機能していることがう
かがえた。  
会の雰囲気やメンバーたちの人柄を重視する語りは、男性メンバーの口から
聞かれることが比較的少ないものである。もちろん男性の場合も、他のメンバ
ーについて関心・知識の深さや行動面を評価したり、役職を務める上でサポー
トしてくれたと語ったりすることはあるが、人柄そのものについて「いい人ば
かり」という風に素朴に語ることはあまりない。もちろん男性メンバーの場合
も、雰囲気や仲間の人柄の良さが、鉄道サークルに所属しつづける理由の一部
にはなるだろう。しかし男性メンバーの場合、大学入学前から鉄道愛好者であ
り、鉄道サークルがあるなら入るのは半ば当然と考えていた事例も多く、雰囲
気や人柄といった要素が必ずしも入会の決め手とはならないということが考え
られる。  
 さて、女性メンバーたちにとって重要な意味をもつ鉄道サークルの環境は、
人間関係の形成や愛好的な深化といった各面に影響を与えるものである。次節
ではこうした点を鉄道サークルの培養機能と関連づけながら考察する。  
 
第3節 サークル加入後の関心・行動の変化――鉄道サークルの「培養」機能  
 
鉄道サークルへの加入はメンバー個人にとって様々な変化をもたらす。いわ
ゆる「趣味縁」によるコミュニケーションの拡大は、そのもっとも顕著なもの
である。  
A さんが「仲間がいるのは初めて」というように、以前はひとりだけで鉄道
を愛好していた人も、また初めて鉄道愛好の世界にふれる人も、周囲のメンバ
ーたちとの間で鉄道愛好を介したコミュニケーションを活発化させる。これは
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浅野智彦が趣味を「社会参加への入り口」（浅野  2011:2）として重視するよう
に、社会学的に重要な論点を含んでいる。しかし鉄道サークルがメンバーに与
える影響は当然、「社会参加」といった社会的・公共的な部分に限られるわけで
はない。鉄道という特定のテーマを掲げ、鉄道愛好者の集う場として形成され
ている鉄道サークルは、趣味縁によるコミュニケーションを介してメンバーの
個人的な関心や行動といった面に対しても影響を与える場になる。以下では、
鉄道サークルが趣味縁形成を通して鉄道への関心や愛好行動の深化に影響する
ことを鉄道愛好の「培養」機能ととらえ、その働きをインタビュー・データを
素材に分析することで、女性と鉄道愛好との関係を考察する。  
 
第1項  鉄道愛好者としての深化  
 G さんは鉄道サークルに入ってからの変化について以下のように語る。  
 
G：そうですね。なんか、精神的にけっこう疲れてた面が多かったんで、
それがすごく楽になりましたね。やっぱり、楽しいものが増えたというか。  
筆者：ええ、ええ。  
G：あと、やっぱり周りの方の影響で、なんか電車とか見たらワクワクす
ることが多くなったとか。  
  筆者：ワクワクってのは、どんな感じですか？  
G：どんな感じでしょうねえ。うーん。なにが来るかなとか、新しいの来
たなとか、そんなんですかね。  
 
 また、周囲からの影響は単なる「ワクワク」感の解発にとどまらない。鉄道
愛好の世界における対象の見え方、感じ方にもつながってもいるようである。  
 
  筆者：「雷鳥」的な、ああいうのはどうですか？  
  G：そうですね。でも、やっぱり、最近になって、その、そこそこ古くな
ってきた、現行でバンバン走っているような車両とかも、まあ、興味を持
てるようにはなってますね。  
  筆者：最近になってからですか？そのへんは？  
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G：そうですね。やっぱり昔はもう、やっぱり新車が一番っていう感じだ
ったんで。  
 筆者：何かきっかけがあったんですか？  
  G：きっかけというきっかけはないと思うんですけど、やっぱり周りの方
が、もう、全部好きっていう感じだったり、新車は椅子が固いよねとか言
われたりして。まあ、確かにフカフカしるほうがいいし。まあ、古いには
古いなりのメリットとかも、知れるようになったんで。  
 
古い車両に対しても目を向け、新旧を比較するような関心のありようは鉄道
愛好者としてのの「深さ」を示す指標ともいえる。G さんが鉄道に興味を持っ
たのは幼少期のことであるが、鉄道サークルに加入したことでこうした深化が
もたらされたのである。  
 G さん同様、鉄道サークルに入る以前から鉄道愛好者だった E さんの場合、
もともとの関心は高校時代の通学に使っていた地元のローカル線であり、関心
の方向性としても地方の鉄道を志向していた。また地方のこと全般に関心があ
り、商学部の卒業論文では地方財政に関する研究もしている。その反面、都市
の鉄道に対しては知識も関心も乏しかったのだが、鉄道サークルに入ったこと
で多様な関心をもつ人々と接し、それまで興味のなかった都市の鉄道などにも
関心の幅が広まったという。  
 
第2項  鉄道への関心の広まり  
続いて、鉄道サークルへの加入が鉄道への関心を飛躍させる契機となった場
合を見てみよう。F さんは Y 大鉄道サークルに入ってからの変化を次のように
語っている。  
 
筆者：こちらに入会されてから、何か趣味的なことであれ、なんであれ、
変化したことっていうのはなんでしょう？  
F：……自分が、その、いろいろな土地に行ったりするのが好き、ってい
うふうにお話ししたんですけど、その思いがやっぱり強まったかな、って
いうことはありますね。変化は……そうですねえ。まあ幅広く、ほんとに
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鉄道研究会に入ってみると、やっぱりほんとにその、鉄道、とか、電車そ
のものに興味をもっていたり、あの、ジオラマだったり、興味を持ってい
る方がおられて、あーそういう世界もあるんだなーていうふうに、まあ少
しやっぱり、まだそこまで、やっぱり調べられたり、まあ出来てはいない
んですけど、興味の芽は、育ったかなというふうに思いますね。  
 
このように、鉄道愛好者という意識をもっていなかった調査協力者にとって
は、鉄道愛好者である他のメンバーとの交流が、鉄道愛好の世界を知る契機と
なることは当然だろう。  
先にも述べたように、B さんは大学に入るころから「新幹線への興味」とい
う形で鉄道への関心の萌芽を抱いてはいたが、鉄道サークル加入は「旅行がし
たかった」からであり、当然ながら鉄道への関心はマニアックなものだったと
いうわけではない。しかし鉄道サークルに入ってから B さんの鉄道への関心は
深まり、機関誌には「毎日の電車通学が楽しくて仕方ない」と書いている。活
動としては、史学を専攻していて史跡めぐりも好きなであることから、鉄道で
の移動を楽しみつつ、その土地の名所へ行くという旅をしている。また鉄道サ
ークルに入ったことで「時刻表を読めるようになったのは大きい」とも語って
いる。  
C さんの場合、鉄道サークルは「いい人ばかりなので、居心地はいい」のだ
が、知識がないために「会話の幅が狭まってしまう」とも感じている。ただ「知
ることは好きなので」他の部員に教えてもらいながら活動しているという。ま
た、知識にこそ差はあるが、鉄道を共通の話題として会話ができることや鉄道
を使った遊びなど、今までにない経験ができると前向きに評価している。  
D さんは「昔からなんとなく電車に興味があった」と語っているが、その興
味の範囲は地元の私鉄や通学で利用した路線にとどまっていた。しかし鉄道サ
ークルに加入したことで、各地の鉄道についての知識を得て、関西の鉄道や寝
台車にも関心を広めている。  
 
第4節 男性メンバーとの差異の意識  
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鉄道サークルに加入した「新米」鉄道サークルメンバーたちは、鉄道愛好者
の先達たち（その多くが男性）から様々な影響を受ける。そのことは女性メン
バーも男性メンバーも同様である。しかし、先輩あるいは同級生の男性メンバ
ーたちから一定の影響を受けつつも、女性メンバーには男性たちとの差異を意
識し続ける人も多い。これは女性たちと男性たちがこれまでそれぞれに吸収し
てきたジェンダー文化の差異によるものである。  
辻は「少年」たちの分析を通して辻は、「なぜこの日本社会において、鉄道に
関心を寄せる少年たちが大勢いるのか、なぜほかでもない鉄道に、愛好者たち
はあれほど夢中になるのか、といった疑問」（辻  2008:265）に対して、こう答
えている。  
 
いわば少年たちが鉄道に関心を寄せるのは、好き好んで行う、意図的な
選択の結果というわけではなかった。むしろ、ある特定のコミュニケーシ
ョンやアイデンティティのありようの歴史的な変遷、すなわち文化の変遷
を長いスパンで記述する中で、ようやく社会学的に理解可能になるもので
あった。いわばそれは、あたかも彼らに『染み付いたような』もの、そし
てまた社会に『染み付いたような』現象であった。（辻  2008:265）  
 
辻は近代日本社会において、時間的・空間的な広がりへの想像力に照準した
コミュニケーションやアイデンティティのありようは主に男性によって担われ
てきており、「少年文化」にはその「純粋化・理想化」された形態が現れてきた
（辻  2008:1-2）。鉄道はこのような「時間的・空間的な広がりへの想像力」の
媒体として機能することで、「少年」たちの関心の対象となった、というのが辻
の結論であった。  
 ひるがえって、本章のテーマである女性の鉄道愛好者にとっての鉄道とはど
のような存在なのだろうか。  
鉄道サークルの男性たちは幼少期から「染み付いたもの」のように半ば「自
然に」鉄道に関心を向け、鉄道愛好者への道を歩んできた。それに対して女性
メンバーたちが鉄道に関心を向け始める時期は概して遅い。また、関心の程度
や行動の面でも男性メンバーとの差異が意識されている。例えば D さんは車両
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の違いといった鉄道の知識について、他の男性メンバーたちのように詳しくな
りたいと考えているが、どうやってそれを覚えれば良いのかがわからず、「興味
の深さが違うのかな」という思いを抱いていると語る。  
 鉄道サークル入会後、周囲からの影響で鉄道に対する関心が変化してきてい
る G さんも、やはり他の（男性の）メンバーとの違いがあると感じている。  
 
  筆者：G さんの鉄道への関心とは同じようなものを（他の鉄道サークルメ
ンバーには）感じますか？  
  G：いや、やっぱり、みなさん上ですよ。  
  筆者：上っていうのは知識？  
    G：知識もあるし、興味を持つ対象であったり。台車 86とかは、あー、そ
ういう世界があるんだ、と思います。  
筆者：思い入れのしかたというのはどうですか？思い入れというか、熱の
あげようというのは？  
G：あー、やっぱり、すごいですよね。みなさん。北海道まで行ったり。  
筆者：そういうのを見ていて、旅行したいなというような気分にはなりま
した？  
G：そうですね。けっこうなりますけど、やっぱり近場ですましちゃうと
いうのが。けっこう名古屋あたりだったら行こうかなとは思うようになり
ましたね。まだ行けてないですけど。  
 
また、F さんは電車に乗っての小旅行を繰り返してきたものの、自身の鉄道
知識が「希薄」であることについて語っている。新入メンバーが鉄道に関する
知識を持っていない場合、先に見た C さんの事例にあるように、他の部員に教
えてもらいながら活動していくことで、ある程度の知識が付くということもあ
り得る。しかし Y 大鉄道サークルの場合、男性メンバーを含めて鉄道知識が豊
富なメンバーは少なく、日常的に鉄道関係の会話が飛び交うというわけでもな
いという。その意味では、Y 大鉄道サークルに関しては、そもそも「鉄道愛好
の培養器」としての働きが弱いものと考えられる。それにもかかわらず、メン
                                                   
86 車輪を装着し、車両を支える部分。  
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バー数が少ないゆえに次期会長に任ぜられてしまったのがＦさんである。  
 
F：やっぱり、あの、私自身がその、会長となるんですけど、鉄道に関す
る知識が本当に希薄で、もう、ただ旅好きな人、というぐらいの…… 
 
 F さんは自らに鉄道知識がないことについて「けっこうコンプレックスでも
ありますし」とも述べ、戸惑いの渦中にいるのを隠さない。ただここでの F さ
んの発言からは、従前からの愛好対象である旅行を中心としつつ、少しずつ鉄
道に対する関心も育てて行きたいという思いも感じられる。これは彼女が会長
という立場を任されたために、「鉄道サークル」という名をもつ組織に対して責
任を感じていることの現れだろう。筆者がここまでで行ってきた女性鉄道サー
クルメンバーへのインタビューや、Y 大鉄道サークルの現状をみる限り、F さ
んのように鉄道知識が少ないメンバーは決して珍しくはない。しかしながら、
会長という立場から「鉄道サークル」としての伝統や、何を鉄道サークル活動
のメインに据えるのかといった問題を意識するとき、鉄道知識の稀薄さは彼女
にとって葛藤の要因となってしまうの。  
 
第5節 女性メンバーたちの「鉄道愛好者意識」  
 
知識や経験をめぐって、男性メンバーとの「濃さ」や「深さ」の差異を意識
する面をもつ女性鉄道サークルメンバーであるが、最後に彼女たちがしばしば
そう呼ばれる「鉄子」という呼称に対する態度を通して、彼女たちが自らをい
かなる鉄道愛好者として把握しているのかを探りたい。  
周知の通り「鉄子」なる語は、女性の鉄道愛好者を指すものとして各種のマ
スメディアで使用されており、女性鉄道愛好者によって自称されることもある
が、その一方で「女性の鉄道愛好者」を十把一絡げに指すことで、彼女たちに
特定のイメージを付与する可能性も高い 87。X 大鉄道サークルの機関誌上で開
                                                   
87 「鉄子」と対になるものとしては「鉄男」という男性鉄道愛好者を指す呼称もある。例
えば国土交通省の web サイトには 2008 年より「鉄男・鉄子、みなさんの部屋」という
コーナーが設けられている（ http://www.mlit.go.jp/tetudo/tetudo_tk1_000002.html）。
しかし、この呼称は広く使われているとは言い難い。  
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かれた座談会では「鉄オタとは何か」というテーマで議論が交わされているが、
女性メンバーの E さんも加わったこの座談では、「鉄オタ」 88とか「鉄子」と
いった鉄道愛好者の特定の層を示す呼称についての興味深いやり取りが行われ
ている。  
 
男性 1：鉄道が好きな人自体全員が「鉄オタ」なのか？ということ。  
男性 2：そうそう、オタクじゃない人が結構いる。  
男性 1：そもそも一口に「鉄道が好き」っていっても個々人の興味に応じ
て度合いが異なる。例えば、ちょっとだけ興味があるというようなライト
な人もいれば、趣味の世界としてどっぷり浸っているようなディープな人
もいる。  
E：私、鉄子じゃないもん。   
男性 1：色々な人がいるんだよね。今の世の中の人々は、ちょっとでもあ
る特定の物事に対して興味があったり、知識があったりするとなんでもか
んでも「うわぁー！オタクだぁ……。」とかって呼びたがる。  
男性 2：鉄道に対してはオタクって名前がつけやすい方なのかなぁ？  
男性 3：鉄オタは語呂がいいのもあるのでは。  
男性 4：4 文字で言いやすい。  
E：鉄子はにわかな印象がある。  
男性 5：女性蔑称ですね。  
 
E さんはこの座談の中で「私、鉄子じゃないもん」「鉄子はにわかな印象があ
る」というように、自身が「鉄子」という語で指し示されることに対して抵抗
感を示している。彼女は筆者のインタビューに対して、女性の鉄道サークル代
表としていくつかのマスコミに取材を受けた経験について語り出し、取材者た
ちは電車を見て「かわいい」と反応するような「鉄子」のステレオタイプを当
                                                   
88 「鉄オタ」という呼称は「鉄道オタク」の短縮系であり、「オタク（おたく）」という語
が生み出された経緯とからんで元々は侮蔑的なニュアンスを含んでいた。現在では主に
愛好的な「濃さ・深さ」を示すものとして使われていると考えてよいであろう。この座
談会の文脈では「愛好の世界としてどっぷり浸っているようなディープな人」を指して
いることが読み取れる。  
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てはめようとしてきたことに言及した。彼女は「鉄子」という呼称が、男性の
鉄道愛好者や「鉄オタ」よりも「薄い・浅い＝にわか」であることを暗に含ん
だものであることを察知している。そのような意味での「鉄子」の最もステレ
オタイプなイメージが鉄道に対する「かわいい」という反応であろう。しかし
鉄道に対する感じ方は人によって違うはずであり、彼女自身、鉄道に対して「か
わいい」と感じるわけではないという。E さんは女性の鉄道愛好者もその内実
は様々であり、「乗り鉄」「撮り鉄」などと同じようにその全てが「鉄子」とし
てカテゴリー化されること自体が変だ、と考えている。  
D さんも「鉄子」という呼称自体について「好きじゃない」と言う。それは
女性というだけで「鉄子」とひと括りにされ、区別されることに違和感を覚え
るためであり、性別にかかわらず「みんな鉄道ファンじゃん」と考えているか
らだ。  
 もちろん、女性鉄道サークルメンバーがみな「鉄子」という語に対して否定
的という訳ではない。B さんの場合、「鉄子」という語の使用に対して「蔑称」
として使うのでなければ良いとし、自身についても機関誌の中で「気ままに鉄
子やってます」と表現している。それと同時に、彼女は筆者に対して、自分に
は自らが「鉄道愛好者」であるという意識があるとも答えている。ここから推
測するに、彼女自身は「鉄子」について、ことさらに「にわか」な女性鉄道愛
好者を指す呼称であるという意識は持っておらず、「世間でいうところの鉄子」
という程度の軽い意味でこの言葉を使っているように思われる 89（むろん、そ
のことが女性鉄道愛好者を「鉄子」としてカテゴリー化することに「寄与」し
てしまう可能性にも留意する必要はあろう）。  
 一方 G さんは「鉄子」という語に対して「関係ないというか、使わないとい
うか」と述べており、自らとは無関係なものととらえている。E さんや D さん
の場合、「女性の鉄道愛好者である」というだけの理由によって「鉄子」として
カテゴリー化されることへの違和感が表明されていた。しかし、G さんの態度
                                                   
89 もとより、「旅行好き」を意識したサークル運営によって、鉄道に詳しくない男性メン
バーも少なからずいる V 大鉄道サークルにおいては、メンバーの愛好的な「濃さや深さ」
の差異に応じて「鉄道ファン」とか「鉄子」とかを区別する意味はあまりないし、サー
クル内の調和という面からも、そういった区別は望ましくない。その点からも、B さん
が機関誌中で「鉄子」と自称するとき、その意味は「女性の鉄道愛好者」以上でも以下
でもないのだと考えられる。  
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は「鉄子」なる呼称によるカテゴリー化をあらかじめ無視し、無効化してしま
っているかのようでもある。  
女性メンバーたちの「鉄子」に関する語りからは何が読み取れるだろうか。
この点に関して考究するには、もう少し大規模なデータが必要なことはいうま
でもない。ここでは以下の推論を述べるにとどめておこう。  
旅行好きを意識しているという V 大・W 大・Y 大の各鉄道サークルをはじめ
として、現在の大学鉄道サークルの参加者は鉄道に対する深い関心や知識をも
った男性ばかりとは限らない。その分、鉄道サークルメンバー同士の関心や行
動上の差異は以前より大きくなっているはずである。しかし、少なくとも今回
の調査協力者の多くは、鉄道サークルメンバーたちの間にジェンダー差をとも
なう差異が存在するとしても、それによってカテゴリー化される必要はないと
感じているし、「濃さや深さ」の差異もサークル活動を行っていく上では問題に
はならないとみなしている。  
このように、差異を越えて「同じ鉄道愛好者」という意識を持つことができ
るのが、2000 年代以降の鉄道サークルの特徴だということができるだろう。鉄
道サークルメンバーたちの関心は多様であるがゆえに、愛好者としての「濃さ
や深さ」に大きな開きがある彼らを「同じ鉄道愛好者」「同じ鉄道サークルメン
バー」という意識によって結びつけることは、鉄道サークルの培養機能として
最も基本的なものの 1 つとなっているのではなかろうか。  
 
第6節 鉄道サークル非経験者  
 
次に、鉄道サークル以外の女性鉄道愛好者が、「葛藤」や「ゆらぎ」を経験し
つつ、自己と鉄道愛好の世界とをいかに関係づけているのかを、その背景への
考察を加えつつ明らかにしていく。また、「葛藤」や「ゆらぎ」をともないつつ、
女性愛好者たちが「男性たち」による「マニアック」な領域とされてきた鉄道
愛好の世界と関係していくことの意義を検討する。  
本節では 3 名の女性鉄道愛好者を対象に行った半構造化インタビュー・デー
タによって考察を進めていく。インタビューは 2012 年 4 月から 2014 年 7 月に
かけて行われた（表 7.2）。  
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表 7.2 調査協力者の出生年、出身地、居住地、職業（インタビュー時）  
 出生年  出身地  居住地  職業  
X さん  1975 大分県  大阪府  教員  
Y さん  1990 山口県  京都府  大学生  
Z さん  1972 福井県  京都府  求職中  
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1 回目のインタビューは 2012 年 5 月、2 回目のインタビューは 2013 年 1 月
に実施した。X さんと Z さんとは知り合った後に鉄道に対する興味をもつこと
がわかり、X さんには 2014 年 7 月、Z さんには 2014 年 5 月に、それぞれ 1 回
ずつインタビューを実施した。  
以下では本論文の目的に沿って、3 人の女性鉄道愛好者の語りを「愛好の概
要」「鉄道愛好者としての自己提示」「鉄道愛好の世界における位置づけ」の各
項目に沿って提示する。  
この 3 人には鉄道での旅行あるいは移動を楽しむという点で共通性がある。
しかし、自己と鉄道愛好の世界との関係でいえば、3 人はそれぞれ自身を伝統
的な「鉄道趣味」イメージとの関係から、「愛好世界の外部」、「愛好世界の周縁」、
「横並びのサブジャンルの担い手」として位置づけていた。またその背景には
「階層化された鉄道愛好イメージ」と「横並びの鉄道愛好イメージ」が存在し
ていた。  
 以下ではまず「愛好趣味」の外部に自らを位置づける X さん、次に「愛好」
の担い手としての自覚を持ちつつ自らを周縁に位置づける Y さん、そして鉄道
「愛好」の世界のサブジャンルの担い手として自らを位置づける Z さんの順に、
彼女たちの鉄道愛好の世界への自己の位置づけを、語りに沿って示す。  
 
第7節 「愛好世界」の外部（X さん）  
 
第1項 X さんの概要  
X さんは大分県出身で大学生時代から大阪府で暮らしている。X さんの関心
はＪＲ九州が運行する特急列車「ソニック」に注がれている。彼女は地元への
帰省でソニックを利用した際にこの列車のデザインに強い印象を受けたという。
ソニックには外観が白い車両と青い車両があり、それぞれ内外装に特徴をもっ
ている（図 1）。X さんは「なぜ白と青があるんだろう」と思ううちに「だんだ
ん、だんだん知識が増えてきて」、「帰省した時はせっかくだから白と青に乗ろ
うって、行きは朝早く出て行って白いのに乗って、帰りは青で帰る」といった
こともするようになっている。  
また X さんは列車に乗ること自体にも楽しさを見出している。  
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道中の楽しみ方として、なんかこう電車に乗って風景が流れて行くのを見
ながら、移動していくのが楽しいのかなーと。  
 
X さんは車内ですごす時間を車窓を眺めるほか、本を読んだり寝たりするな
どして楽しんでいるという。移動中に乗り物で過ごす時間を楽しむという点は
船や飛行機に乗る際にも共通するが、「電車だと乗り換えもありますし、明らか
に自分が今そっちに向かって移動してるなってのがリアルに感じられる」とい
うように、鉄道での移動には独自の「醍醐味」があるのだという。  
 
「白いソニック」          「青いソニック」  
 
第2項 X さんの自己提示：「しろうと」  
 X さんはインタビューの冒頭で「好きかも知れないけれど『鉄道ファン』と
か『愛好家』ではないんです。詳しくないので。あまり話はしないようにして
るんです」とも述べ、あくまでも彼女自身が考える「鉄道愛好」の主体ではな
いことを強調する。またソニックへの関心についても次のように語られる。  
 
一番印象に残ってる、できたら乗りたいなと思うのはソニックなんですよ。
まず〔床が〕板張りじゃないですか。車内のデザインも変わってるし、なん
でこの電車だけこんなに特別なんかなと思って、ちょっと興味を持って。そ
れで水戸岡さん〔ソニックのデザイナーである水戸岡鋭治〕にたどりついた
んです。もしかすると、ほんとうに鉄道がお好きな方はまた違うのかもしれ
ないなと思うんですけど。今までの鉄道っていうものの形とか、イメージか
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らはちょっと違うから、一般向けなのかもしれないなと思うんですけど。し
ろうとの私が「あっ」て思うような感じになって。  
 
ここで X さんは従来からの「ほんとうの」鉄道好きと自らを区別し、自身を
「しろうとの私」と位置付けようとしている。X さんは「行きと帰りで違う色
に乗れるように、一生懸命時刻表を調べたり」する程にはソニックにこだわり
をもっているが、それはソニックの「一般向け」なデザインに触発されたもの
であり、この限定された愛好性は「ほんとうの」鉄道愛好と呼ぶには及ばない
と考えられているのだ。  
また X さんは道中の楽しみについても語っているが、「かといって乗り鉄と
かでもないんですよ。『この電車に乗りたい』って言ってわざわざ行ったりはし
なくて、道々にあれば乗る」というように、自らの鉄道愛好は能動性が低いと
いう理由で、自身を「乗り鉄」という名の愛好の担い手とは区別する。  
 
第3項 X さんの立ち位置：「愛好世界」の外部  
X さんはソニックや鉄道での移動に対して愛好心をもっていた。女性を中心
とした「ライト」な鉄道愛好の拡大という観点からも、X さんのふるまいを彼
女の「鉄道愛好」だととらえることは可能である。他方で彼女は「しろうとの
私」やソニックが「一般向け」のデザインだという語りを通して、自身の関心
を「鉄道愛好」の外部に位置づけようとしていた。  
自身を外側に位置づける理由としては、彼女が表現するところの「ほんとう
に鉄道が好きな」「鉄道ファン」や「愛好家」の存在を意識しているからだと考
えられる。X さんは筆者とのやり取りの中で、水戸岡鋭治のデザインについて
「ほんとににわか知識です。詳しくはないんですけど」と語るように、自身に
はインターネットや一般向けの書籍、テレビを通して得た以上の知識（情報発
信者でもある「鉄道ファン」や「愛好家」のような知識）を有しているわけで
はないことを強調する。ここからは X さんが知識量によって階層化されるよう
な「鉄道愛好」世界のイメージを持ち、自身のソニックに特化した関心や知識
のありようを、そのイメージとの関連から「外部」と位置づけていることがう
かがえる。  
153 
 
また乗ることの楽しみに関しても「わざわざ行ったりはしなくて」と留保す
るように、能動的な「乗り鉄」イメージとの対比から自身を乗り鉄ではないと
している。ここでもやはり能動性を指標として階層化された「鉄道愛好」イメ
ージがあるように見える。  
 
第8節 「愛好世界」の周縁（Y さん）  
 
第1項 Y さんの概要  
 Y さんは乗り物全般に対して関心をもっている。彼女は幼いころから父親の
愛好であるクルマの改造を眺めていたほか、小学生時代からの趣味である少年
マンガやアニメ、また映画などを通してミリタリー系の乗り物への関心を高め
ていった。また Y さんは自身をマンガやアニメに関して「オタク」であるとも
認識しており、「オタク」と呼ばれる人たちが集う愛好世界に対してはある程度
のなじみがあったといえる。  
鉄道に関しては、就職活動のために大学のある京都府と地元である山口県と
を在来線で行き来する中で、新幹線では見られない車窓風景に接することで好
きになったという。  
Y さんは鉄道愛好については「経歴が浅いのでそんなに知ってはいない」と
いうものの、ジャンルがいろいろあり、自身が「乗り鉄」に分類されるだろう
と認識していた（1 回目のインタビュー）。大学 4 年生の夏季休暇には鉄道を使
って東北地方を旅行したり、普段は通らない山陰地方を経由して帰省したりす
るなど、鉄道を自身の「趣味」の対象ととらえつつ、積極的に鉄道旅行を楽し
むようになった。さらに彼女の場合には卒業論文で鉄道をテーマとすることで、
鉄道の歴史知識を身につけることにもなった。  
 
第2項 Y さんの自己提示：「お客さん」  
鉄道旅行や卒論執筆を経た 2 回目のインタビューで Y さんは鉄道愛好の世界
における自己について次のように語った。  
 
私は〔鉄道〕オタクではないし、みたいな意識があるので。そのことにつ
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いてはオタクではなくて、むしろ新たに乗っかってみただけの人みたいな
感じがするんで。前からいる人はすごい人なんやなあ、みたいな。  
 
興味のある対象ではありますけど、私はそこまで深くないし、「鉄道のファ
ン」の方々と比べたらやっぱり私はまだお客さん  
 
この時点での Z さんは鉄道に関わる自分自身について、「興味のある対象」
である一方、彼女のいう意味での「鉄道オタク」や「鉄道ファン」と呼べるレ
ベルには達していない「お客さん」として自己提示した。  
 
第3項 Y さんの立ち位置：「愛好世界」の周縁  
Y さんの趣味に対するスタンスは、彼女の言葉でいうところの「実利」、いわ
ばコストパフォーマンスを基準としたものだと語られる。  
 
手軽に追いかけていけるところと、おカネをかけたり、手間かけたりって
いうジャンルってあるじゃないですか。そういうジャンルによる違いで、
ここでもなんか実利といいますか、そういうのが関係してくると思うんで
すけど、そういうのの兼ね合いで、私はここまでの知識とか、経験積めば
いいやと思ったり。手間とかによってはもうちょっとここを深くまでとか、
そういうことを思ったりもしますね。  
 
 Y さんが趣味にどれくらいのめり込むのかは、払うことになるコストと得ら
れる満足とのバランスによって決定されるということである。したがって彼女
にとってオタクは「すごい」人として尊敬の対象にはなるが、必ずしも彼女自
身が興味を持ったすべての対象で知識や経験を追い求め続けるわけではない。  
Y さんは「鉄道趣味」のイメージを「趣味として濃いーな。よりオタク的な
イメージ。より専門的な分野で好きなことをやっている」と述べる。彼女が自
身については「お客さん」であるとか、ゲームになぞらえて「レベル 1」程度
だという背景に、こうした鉄道趣味の「濃い」オタクイメージがある。  
 Y さんは複数の「オタク趣味」の世界を知るゆえに、手軽な趣味性にとどま
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る自分自身を「鉄道愛好」の世界の周縁に位置づける。ここには先の X さんの
語りから推測された、知識と経験に基づく階層構造をもつ領域としての鉄道愛
好イメージがよりよく表れているだろう。  
 
第9節 横並びのサブジャンルの担い手（Z さん）  
 
第1項 Z さんの愛好概要  
Z さんは京都での大学生時代および、地元での就業期間や海外での生活期間
をはさみ、再び京都で生活し始めた 30 歳ごろから青春 18 きっぷでの鉄道旅行
を重ねてきた。海外での旅行も含めて、地域の日常を感じられる鉄道での移動
を好んでいる。また Z さんはマスコミや研究機関で働いてきたので「社会情勢」
に関心があるといい、高校時代の列車通学経験をふまえつつローカル線の文化
的価値について語るなど、社会的テーマとしての鉄道にも興味を示している。  
 
第2項 Z さんの自己提示：「車窓派」  
 Z さんは自身について「私は『車両派』とかじゃなくって『車窓派』なんで
す」と明確に提示している。車窓を重視する姿勢は X さんや Y さんとも共通す
るものだが、Z さんが他の 2 人と異なるのは、「ほんとうの鉄道好き」や「鉄道
オタク」と比較して、自身を「お客さん」や「素人」とみなすような語りがな
いことである。  
 例えば、Z さんが長距離ローカル線として知られるＪＲ飯田線 90に乗車した
ときに乗り合わせた「車両派」の「鉄道オタク」については次のように語られ
る。  
 
筆者：そういえば、飯田線に乗ったお話を以前されていましたが？  
Z：飯田線ですか？松本から帰るときに飯田線に乗りました。そんでなん
か鉄道オタクがいたっていう話でしょ？いい歳したおじさんふたりが一緒
に乗ってたから、何の関係だろうって思って。でも会話が全部車両の話だ
ったんで。で、「嫁が」とか言ってたから、結婚してるんだって思って。な
                                                   
90 愛知県の豊橋から長野県の辰野まで、全長 195.7 キロの路線。  
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んかふたりでボックス席に座って、とても楽しそうだった。恐るべし！み
たいな。恐るべし飯田線！っていう話しましたね。  
 
 このように Z さんは、「鉄道オタク」を自分とは異なった存在として示すこ
とで、「車窓派」である自分自身を対照的に提示する。  
 
第3項 Z さんの立ち位置：横並びのサブジャンルの担い手  
 語りの中で「車窓派」と「車両派」が対置されていることからわかるように、
両者の差異はあくまでも鉄道愛好としてのバリエーションの差異であり、階層
関係を持つものとしてはとらえられていない。このことから、Z さんにとって
の鉄道愛好は、X さんや Y さんの語りにみられたような、階層構造もつ「趣味」
として確立された世界ではなく、多様なサブジャンルの横並びとしてとらえら
れていると考えられる。したがって、彼女は自身を鉄道愛好の世界における「横
並びのひとつのサブジャンルの担い手」として位置づけているといえよう。  
 
第10節  鉄道愛好イメージの差異とその背景  
 
 女性の鉄道愛好者が注目されるようになって以来、たびたび彼女たちの「ラ
イト」なありようが指摘されてきた。本章後半で取り上げた 3 人にも、鉄道に
関する全般的な知識や経験の積み上げを志向する、いわゆる「男性的」とか「マ
ニアック」と呼ばれるような「鉄道趣味」を特徴づけるふるまいは見られず、
車窓や車内でのひとときを楽しむこと、あるいはソニックという局所に関心を
傾注することといった、ともすれば「女性的」と形容されがちな「ライト」な
鉄道に対する関心が見られた。  
 しかし彼女たちのもつ「鉄道愛好」のイメージやそれとかかわる自己提示の
仕方、自己の位置づけ方には外観上の共通性とは違って差異が存在していた。
そしてその背景には、鉄道愛好の世界に関するイメージの相違があると考えら
れた。  
 現在の鉄道愛好には、「ライト」な関わり方が広くみられれうようになってい
る。インターネットで発信される鉄道情報の増大もあって、鉄道に対するふと
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した関心や愛好心は容易に鉄道愛好の世界へとつながることができる。一方で、
いわゆる「男性的」で「マニアック」な「鉄道趣味」の世界の階層構造も維持
されており、それは女性を含む「ライト」な担い手にも「鉄道愛好の世界」の
典型的なイメージとして認識されているといえる。  
 X さんや Y さんにおいて鉄道愛好という領域は「お客さん」や「素人」から
「ほんとうの鉄道好き」や「鉄道オタク」へといたる、階層的な「鉄道趣味」
の世界としてイメージされていた。このことが「一般向け」にデザインされた
車両に興味をそそられる自己や、知識や経験が少ない自己を「しろうと」や「お
客さん」として提示し、「鉄道愛好」の世界の「外部」や「周縁」に位置づける
ことにつながったといえる。これに対して、Z さんは鉄道愛好の世界を階層構
造としてとらえてはおらず、志向の違いは鉄道愛好における横並びのサブジャ
ンル間の差異とみなされるだけであった。  
 それではなぜ彼女たちの間に、鉄道愛好をめぐるイメージの違いが生じたの
だろうか。  
 まず Y さんはマンガやアニメの「オタク」として、作品への没入度の深さに
よって階層化されるようなオタク趣味世界のありようとなじんでいた。したが
って鉄道に関してもマンガやアニメ同様の階層的な愛好世界をイメージしやす
かったと考えられる。  
また X さんと Z さんの間の差異としては鉄道旅行経験の差が考えられる。X
さんのソニックへの関心や鉄道移動への愛好心は学生時代にはじまるが、いず
れも帰省などの必需としての移動にともなって生じたものであり、その姿勢は
現在まで継続されている。それに対して Z さんは、日常生活世界からの離脱や、
他者の日常に接することといった、旅行・移動に関する価値を鉄道に求めてい
た。つまり X さんに比べて、Z さんはより意識的に鉄道旅行をしてきたのだと
いえる。このように、鉄道に乗るという行為に関する相対的な差異が、鉄道愛
好の世界に対するイメージの違いをうみだす一因となっているのではないだろ
うか。  
 
第11節  女性鉄道愛好者の現在  
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女性鉄道サークルメンバーに焦点を合わせたインタビュー調査では、男性メ
ンバーとの比較を交えながら分析することを試みた。そこでは女性メンバーと
男性メンバーとの鉄道愛好者へといたる道（大きくは社会化過程と呼べるよう
なもの）の相違が明らかになった。筆者がインタビューを行ってきた男性メン
バーの多くが幼少期から鉄道に関心を抱いてきたのに対して、女性メンバーの
場合にはもっとバラつきがあり、鉄道サークル入会後に鉄道に関心をもつこと
も珍しくはない。しかし、鉄道に対する関心や知識を持たずに入会してくる場
合であっても、周囲からの影響で関心や行動が変化していくということが彼女
たちの語りからうかがえた。  
また鉄道サークルの活動内容も鉄道に対する強い関心や知識を強制するもの
ではなく、みなで楽しめる旅行や遊びを主要な活動と位置付けることで、旅行
を主目的に入会したメンバーが鉄道サークルになじみやすくなるような仕組み
が成立している。またそれによって女性メンバーたちの間には「ディープ」な
男性メンバーとの間に愛好者としての差異を認めつつも、「同じ鉄道愛好者」で
あるととらえる意識も生じていた。その意味で鉄道サークルが「鉄道愛好の培
養器」として、程度の強弱はあれ機能していることも確認することができた。
現代社会が「個人化の徹底」を宿命としているにもかかわらず、いやそうであ
るからこそ、「つながり化」（壁の低いコミュニティやサークルなど）を志向す
る人たちの意識と行動は、見逃せないところである。  
3 名の女性鉄道愛好者へのインタビュー調査からは、女性鉄道愛好者が自己
と鉄道愛好の世界とをいかに関係づけているのかを探ってきた。これまで「女
性の鉄道愛好」は「男性の鉄道趣味」と違うことが強調され、両者のかかわり
は希薄だといわれがちであった。  
確かに、後半で取り上げた 3 人の女性についても、外観上は「ライト」な鉄
道愛好を享受しており、「マニアック」な鉄道愛好への志向は感じられない。し
かし彼女たちが自己を鉄道愛好の世界に位置づける際には、比較対象として階
層構造をもった「鉄道趣味」のイメージが受容される場合もあることがわかっ
た。同時に階層的な趣味イメージの受容は X さんや Y さんのように、鉄道愛好
世界における「自己周縁化」を招きうることがわかった。  
一方で Z さんの例が示すように、「女性的」とみられがちな愛好性を、例え
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ば「車窓派」という鉄道愛好の横並びのひとつのサブジャンルとして提示する
ことは、従来の階層的愛好世界の中心－周縁構造に取り込まれることを回避し、
「ライト」対「マニア」、「女性的」対「男性的」といった葛藤を乗り越える可
能性をもつといえるだろう。  
以上、本章では限られたインタビュー・データによるものではあるが、「少年
文化」に焦点をあてた辻の議論で論じられなかった女性鉄道愛好者の実情に光
をあてることができた。また、女性鉄道愛好者に焦点をあてることで、「少年文
化」や「男性論」からの議論のみでは描ききれなかった、近年の鉄道愛好のあ
りようにより接近することができたといえよう。  
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第8章 結論――現代日本の鉄道愛好  
 
本論文では、1964 年の新幹線開業のころを境として、鉄道愛好者をはじめと
する人々の鉄道へのまなざしが、「文明」としての鉄道の追求（実用的な交通手
段としての機能性に重きを置くもの）から、「文化」としての鉄道の追求（鉄道
それ自体を目的してまなざそうとするもの）へと移り変わっていくさまを描き
出した。そしてこの変容過程にともなって新たに生じてきた、鉄道愛好経験の
多様なありようを、具体的なインタビュー・データと文献資料から浮かびあが
らせてきた。  
 改めてこれまでに各章で論じてきたことをふりかえっておこう。  
 
第1節 本論文のまとめ  
 
第1項 鉄道愛好という文化（第 1 章）  
第 1 節では、本論文の目的・対象・方法を示した。いかにして日本における
「鉄道愛好」という文化現象が、現在見られるような幅広い担い手をもつにい
たったのかを考察することが、本論文の目的であった。この問いを明らかにす
るために、鉄道愛好文化における関心のありようが、1964 年ごろを境として「文
明」としての鉄道の追求（鉄道の技術への関心）から「文化」の探求（消費の
対象としての鉄道への関心）へと変化してきた過程に注目しつつ、具体的な事
例として鉄道愛好者を対象としたインタビュー調査と、鉄道雑誌の読者欄の内
容に関する調査を行うこととした。  
第 2 節では鉄道愛好文化の変容過程について概観し、鉄道創業期にあたる明
治時代に起源をもつ鉄道愛好活動が、特に 1960 年代以降、さらにすそ野を広
げるとともに「消費文化」としての色彩を強めていったことを示した。その背
景には、鉄道に対する社会的イメージの変容、すなわち「文明」（の利器）とし
ての鉄道から「文化」（消費の対象）への重心の移行があった。  
第 3 節では鉄道愛好の文化的立ち位置について見立てを示し、かつての「実
用的鉄道観」に対して、1964 年ごろ以降をいわば「文化的鉄道観」をもった鉄
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道愛好者の存在が顕在化してくる時代であると指摘した。この時代は日本社会
全体の中で、「より速く、より大量に」という価値観に代表される近代化・産業
化志向からの離脱しようとする、オルターナティブな価値観が拡大しつつある
時期であった。またマンガなどのいわゆる「サブカルチャー」の発展期でもあ
り、鉄道愛好文化の重心も、インフラという意味での「メインカルチャー」の
側からサブカルチャーの側へと移行していったといえる。さらに 2000 年代半
ば以降の「第 2 次鉄道愛好ブーム」が定着した感のある現在では、メインカル
チャーとサブカルチャーとの境界が曖昧化した「フラット・カルチャー」的な
状況の中に、今日の鉄道愛好が位置づけられるのだといえよう。  
第 4 節では本論文の意義を示した。鉄道は現代の文化状況をとらえる視点と
しての「フラット・カルチャー」を背景としながら、ソフト面（文化）とハー
ド面（インフラ）の両面から価値づけられている。文化研究の観点からは、鉄
道愛好文化がメインカルチャーとサブカルチャーという 2 つの領域にまたがっ
て展開していることが重要である。また、本論文は鉄道愛好者の経験に着目す
ることで、「フラット・カルチャー」的な文化状況における愛好者（ファン）研
究のひとつとして位置づけることができる。また、そうした文化状況において
も、鉄道のハードな特性と結びつき続ける愛好者のありようを、質的手法によ
って丹念に描き出すことに意義をもつだろう。  
 
第2項 先行研究と本論文の視点（第 2 章）  
 第 2 章では先行研究を検討し、本論文の視点を提示した。  
 まずヨーロッパにおける代表的な鉄道文化研究にふれた上で、ヨーロッパと
は異なった日本の鉄道文化に対する研究の方向として、①史学的アプローチ、
②文化研究的アプローチを検討した。  
 歴史学・地理学系の研究者たちは 1980 年代以降、鉄道を「文明の利器」と
してのみとらえず、鉄道が日本社会・日本人に与えた文化的な意味についても
研究を蓄積させたことを示した。またこれらの研究における「文化」の概念を
検討した。その内容は本論文における「文化」概念とおおむね一致している。
すなわち「文化」とは、人々の意識や行動の体系であり、その結果として現れ
た状態をも含めたものととらえている。そして「鉄道文化」は鉄道の存在を前
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提として立ち現れる文化のことを指す。  
 歴史学者や経済史学者による鉄道文化に関する議論は鉄道に関する技術文化
や諸制度との関係など、「ハード」な文化領域の探求を得意とする反面、鉄道文
化のなかのいかなる部分が鉄道愛好文化へと「純化」していくのかというよう
な、人々の心情に関する探求には限界をもっていた。このような「ソフト」な
文化領域の探求することに積極的に取り組んで来たのが、広い意味での文化研
究者たちの議論である。これらの研究では、近代日本社会にとっての鉄道の意
味を「想像力のメディア」ととらえたり、日本人の「鉄道信仰」の成立過程が
議論されている。  
鉄道愛好者に注目する議論では男性論、オタク論、そして少年文化に関する
研究が行われてきた。鉄道愛好者研究では、愛好としての鉄道愛好の担い手が
男性に偏ってきたことや、彼らと「オタク」との関わりに焦点が当てられてお
り、その成果は日本社会の近現代文化を考える上で示唆に富んでいた。その上
でなお、幅広い担い手をもつ文化としての鉄道愛好領域の研究に関しては、こ
れまでの大衆文化研究、オタク・サブカルチャー研究のなかで十分に扱われて
きたといえない。鉄道愛好者という存在を解き明かすうえで大きな進展をもた
らした辻（2008）の議論においても、対象者の属性を男性に限定したことから、
女性鉄道愛好者という存在への疑問は依然として残ったままである。また辻が
調査対象としたのは鉄道愛好に対して深くコミットした人々であり、いわゆる
「ライト」な鉄道愛好者の意識や行動についてはふれられていない。これは「少
年文化」研究であるがゆえの必然であったが、「少年文化」と鉄道愛好との結び
つきが薄れ、鉄道愛好が「少年」たちだけのものではなくなってきている現在、
女性の鉄道愛好者や「ライト」な鉄道愛好者にもさらに研究の光を当てていく
ことが求められる。  
以上の先行研究の状況をふまえたうえで、本論文では女性や「ライト」層な
どの幅広い担い手を含めたものとしての、現代の鉄道愛好文化の姿を明らかに
することをもくろんだ。その際に要請されるのは、日本人と鉄道との関わりを
歴史的視点から見つめてきた鉄道文化研究の蓄積をいま一度見直し、鉄道愛好
文化を鉄道文化という大きな文脈との関わりのなかに位置づけていくことであ
る。  
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第3項 「文明」の追求としての鉄道文化・鉄道愛好（第 3 章）  
第 3 章では日本における鉄道文化の形成過程における実用主義的な鉄道観の
形成から、「鉄道愛好」の析出と展開、鉄道旅行文化や学校教育制度における鉄
道とのかかわりにいたるまでを検討し、日本人の潜在的な国民文化ともいうべ
きかたちで鉄道愛好文化の下地が形成されたことを示した。  
辻が描いた少年文化における鉄道、また日本人の鉄道認識においては、鉄道
の技術的側面に焦点が当てられていた。それは鉄道の多様な文化のうち、特に、
「より早く、より大量に」といった近代化過程にある日本社会・国家の要請に
応えるための技術に向けられた関心である。1960 年代前半までの鉄道において
は実用的な交通手段であることが重要であり、このような鉄道観を背景とした
鉄道愛好は、「文明」としての鉄道を追求する鉄道愛好だったと位置づけること
ができた。  
本論文では鉄道に対する実用主義志向の関心のありようを「文明」の追求と
呼んできた。しかし「文明」としての鉄道は 1964 年の新幹線開業を到達点と
して、経営的な問題から、また日本社会の文化変容から新たな方向性を模索す
るよう迫られていった。時期を同じくして鉄道愛好文化においても同様の変化
が生じていった。  
 
第4項 「文化」としての鉄道の発見（第 4 章）  
第 4 章では 1960 年代後半からそれまでとは異なる鉄道への関心のもち方が
顕在化してきたことを示した。ＳＬブームはそれまで新幹線に象徴される鉄道
の技術的進歩に向けられていた関心が、新技術によって置き換えられる旧技術
の象徴である蒸気機関車に向けられたものだ。それは「鉄道愛好」や「少年文
化」といった文化領域で生じた変化であるとともに、大衆的な鉄道愛好の動き
が生じた初めての事例となった。これ以降、鉄道に向けられる関心の文明領域
から文化領域への移動とその大衆的な受容が進んでいく。その際に大きな役割
を演じたのがテレビや出版といったマスメディアである。大衆雑誌やテレビと
いったマスメディアが蒸気機関車に着目し、情報発信を活発に発信することで
ブーム現象が生じた。  
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ＳＬブームでは従来鉄道愛好の担い手だった大人の鉄道愛好者、少年たち、
鉄道旅行愛好者に加えて、蒸気機関車に集中的な関心を示し、写真を撮ったり
走行音を録音したりするために各地を訪れる新たな愛好者たちが現れた。彼ら
の鉄道へのかかわり方は、従前の鉄道愛好者とは大きくことなっていた。それ
は鉄道に関する知識を体系的・継続的に獲得していくという「伝統的」な鉄道
愛好のふるまいに対する、いわば「情動性」と「一時性」の優越である。  
ＳＬブームと並行するように、1960 年代には旅行文化が「ローカル線」と
いう新たな目的地を発見していた。これはレジャーとしての旅行が拡大するの
にともない、地方の町への関心が高まっていったことと関連している。またＳ
Ｌブームの関心対象である蒸気機関車とローカル線には親和性があり、ブーム
の中で蒸気機関車を求める人々はローカル線、また鉄道旅行そのものにも親し
んでいった。  
ＳＬブームは蒸気機関車がすべて廃止されることで 1975 年ごろには収束す
るが、ブーム期に増加した鉄道愛好者には引き続き鉄道に乗って写真を撮影す
る人たちもいた。彼らは蒸気機関車と同時代の電車や電気機関車など、新型へ
の置き換えを前にした古い車両へと対象を移していき、やはり古い車両の多い
ローカル線との親和性が保たれた。  
1970 年代後半に生じた「ブルトレ・ブーム」も情動性と一時性という特徴は
ＳＬブームと同様であった。このブームでは少年たちの間で寝台列車を中心と
した在来線特急が人気となった。辻はこのブームを新幹線以前の過去の長距離
列車をメディアとする過去への想像力として、ＳＬブームと同じ系譜に位置づ
けている。先に触れたように、少年文化における流行現象という色彩がより濃
厚であり、彼らは初めから「文化性」が優越した存在として再解釈された鉄道
を消費したという点で「鉄道再発見世代」とみなすことができる。  
 1960 年代から 70 年代にかけての鉄道愛好は、従来の「伝統的」鉄道愛好に
おける知識の体系的な獲得と、それを核とした「趣味者」たちの密度の高いコ
ミュニケーション、およびその予備軍としての少年文化における鉄道への関心、
周辺的で境界のあいまいな存在としての鉄道旅行愛好者、という 3 層構造に、
情動的でともすれば一時的な鉄道愛好者群である「ＳＬファン」や「ブルトレ
少年」が加わり、影響力を強めた時期であった。これは高度経済成長にともな
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う可処分所得の増加にともなって愛好・娯楽支出を強めた人々によって、新た
な体裁を備えた鉄道愛好が大衆的な消費の対象として浮上してきたことを示し
ている。  
こうした鉄道への関心のありようについて出版メディアを通して決定づけた
のが宮脇俊三の『時刻表 2 万キロ』（1978 年）という紀行作品であった。宮脇
をはじめとして、1970 年代後半には鉄道旅行をめぐる出版物のヒットから鉄道
旅行が新たな鉄道愛好領域として認知されるようになる。従来の鉄道愛好が知
識を継続的に得ていくことや、鉄道写真を撮るための技量を必要としていくと
いう「参入障壁」をもっていたのに対して、鉄道旅行は女性の担い手も多い旅
行愛好との連続性があり、より参入しやすい領域である。鉄道は従来、旅行の
過程において楽しさ（文化価値）を提供しつつも、あくまでも「手段」として
の位置を与えられていたが、この時期に鉄道自体を目的とする旅行が広まって
いった。  
1970 年代には国鉄の「ディスカバージャパン」キャンペーンが展開され、こ
のキャンペーン自体は旅行への関心を喚起するためのものだったが、女性誌を
通した旅行消費の喚起と合わせて国内旅行ブームが生じ、新たな鉄道愛好者層
としての「女性」が浮上してきた。男性文化においてはすでに「伝統的」な鉄
道愛好が存在しており、それを中心としてより大衆的な鉄道愛好が拡大してき
た。一方、女性文化においては鉄道愛好に関する独自の「伝統」はなく、それ
ゆえ女性の鉄道愛好の重心は男性のそれとは大きく異なったものでる。このい
わば鉄道愛好と旅行愛好との「習合」が成立していった背景として、またそれ
によってより強く前面に出てきたのが、「文明」から「文化」への鉄道に対する
社会的なイメージの変容だったといえる。  
以上のように「鉄道愛好」と呼ぶべき行為が行われる領域が拡大し、また参
入障壁が弱化していくことで、鉄道愛好者の経験には継続的な変化が進行して
いった。つづく第 5 章以降では、鉄道愛好者に対するインタビュー調査と鉄道
雑誌読者投稿欄の内容の変化から分析した。  
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第5項 鉄道愛好者のライフヒストリー――森口誠之氏を中心としたインタビュ
ー・データから（第 5 章）  
 第 5 章では森口誠之氏を中心とした「鉄道再発見世代」の鉄道愛好経験をイ
ンタビュー調査によって描き出した。  
森口さんは鉄道再発見世代の鉄道愛好者の中でも中心的な位置にあり、それ
ゆえに非典型的な存在であった。しかし彼が語る、愛好者たち自身が生み出す
ものとしての鉄道の「世界観」や、愛好者カテゴリーを表す言葉の日常的な運
用、それらを通して自分自身の関心や行為を意味づけるという営みは、他の鉄
道愛好者たちの営みを理解する上でも参照可能なものであろう。また彼が成長
過程で経験した時代状況は鉄道再発見世代にとって多かれ少なかれ該当するで
あろう同時代経験であった。森口さんを含む 5 名の鉄道愛好者たちのライフヒ
ストリーからは、こうした時代の「空気」にも反応しつつ、多様性を強めつつ
分化していった鉄道愛好文化のありようが浮かびあがった。  
 
第6項 『鉄道ジャーナル』読者欄の盛衰と読者たちの「公共圏」の変容（第 6
章）  
 第 6 章では 1980 年代から 2000 年代にかけての『鉄道ジャーナル』読者欄投
稿の内容を分析し、ひとつの「公共圏」としての読者欄の盛衰から鉄道と鉄道
愛好に関する質的な変化を描いた。  
鉄道の「あるべき姿」を論じる場としての『ジャーナル』読者欄は、 1980
年代に国鉄の「合理化」中心の再建策が進行したことに呼応して活況を呈して
いった。また、そこで示された鉄道観は、鉄道を「役に立つもの」とする観念
を基本としながら、当時の消費社会状況をふまえて付加価値としての「ゆとり」
を求めるものであった。ここには「文明」としての鉄道と「文化」としての鉄
道の両立を願う観点が成立していた。  
国鉄の分割民営化後は『ジャーナル』誌が「鉄道復権」を理念的にかかげる
一方、読者欄では「企業論理」への意識が生じてきた。経営効率を追求する鉄
道企業の現実を前提としつつ、より実現可能性の高い鉄道の（愛好者にとって
の）「あるべき姿」を思い描くとき、鉄道を「役に立つもの」とみなす規範は必
ずしも保持されるものではなくなっていった。ここには「文明」と「文化」と
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の調和が現実の鉄道においては実現されず、両者の距離が開いていくことの避
けがたさがみてとれる。  
鉄道企業の経営方針としてではなく、愛好者自身が社会的な働きかけを行う
ことによる「鉄道復権」への道も構想された。しかしそれは鉄道の「あるべき
姿」を企業に対して訴えることの限界を感じ取ったからこのものであり、ある
意味では公共性の観点から鉄道事業者を動かすことへのあきらめのうえに成り
立つともいえよう。ここには「鉄道を社会的に論じる」という、『ジャーナル』
読者欄における「公共圏」の困難が示されていた。  
1980 年代から 1990 年代にかけての国鉄の合理化、分割民営化という一連の
流れは政治的・経済的な「事件」であった。この間、『ジャーナル』読者欄では
鉄道における「文明」と「文化」との関係が議論され続けたのだといえよう。
しかし国鉄の分割民営化後は「企業論理」が前景化するとともに、鉄道愛好者
にとって望ましい鉄道の追求が、「文化」としての鉄道の実現へと収束していっ
た。この結果、鉄道の「あるべき姿」について「文明」と「文化」の両立とい
う視点から論じる『ジャーナル』読者欄の意義は希薄となり、「公共圏」として
の勢いを失っていったとみることができる。これは 2000 年代以降の鉄道愛好
が「文化」の探求をますます強めていくことと並行する流れであった。  
 
第7項 女性鉄道愛好者のライフヒストリー（第 7 章）  
第 7 章では現代的な鉄道愛好文化を象徴する存在として注目された女性鉄道
愛好者に焦点を当てた。  
前半の女性の鉄道サークルメンバーへのインタビュー調査では、男性メンバ
ーとの比較を交えながら分析することを試みた。そこでは女性メンバーと男性
メンバーとの鉄道愛好者へといたる道筋（大きくは社会化過程と呼べるような
もの）の相違が明らかになった。男性鉄道愛好者の多くが幼少期から鉄道に関
心を抱いてきたのに対して、彼女たちの場合にはもっとバラつきがあり、鉄道
サークル入会後に鉄道に関心をもつことも珍しくはない。しかし、鉄道に対す
る関心や知識を持たずに入会してくる場合であっても、周囲からの影響で関心
や行動が変化していくということが彼女たちの語りからうかがえた。  
同時に、現在の鉄道サークルの主要なありようが、鉄道に対する強い関心や
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知識の存在を必ずしも前提とはせず、みなで楽しめる旅行や遊びを主要な活動
と位置付けるものであることがうかがえた。旅行への関心から入会したメンバ
ーが鉄道サークルになじみ、定着していけるようなありようが目指されている
のだといえる。また女性メンバーたちの間には「ディープ」な男性メンバーと
の間に差異を認めつつも、「同じ鉄道ファン」であるととらえる意識も生じてい
た。その意味で鉄道サークルが「鉄道愛好の培養器」として、程度の強弱はあ
れ機能していることも確認することができた。  
後半では、鉄道サークル経験をもたない女性鉄道愛好者が自分自身と鉄道愛
好の世界とをいかに関係づけているのかを探ってきた。これまで鉄道愛好に関
しては女性と男性との差異が強調され、「ライト」志向の女性は、主に男性が好
むような「マニアック」な志向との関わりをもちにくいといわれがちであった。  
確かに、彼女たちは外観上、「ライト」に鉄道愛好を享受しており、「マニア
ック」な鉄道愛好への志向は感じられなかった。しかし彼女たちが鉄道愛好の
世界に自身を位置づける際には、比較対象として階層構造をもった「マニアッ
ク」な「鉄道趣味」のイメージが受容される場合もあることがわかった。  
一方で、「女性的」とみられがちな「ライト」な愛好性を、例えば「車窓派」
という鉄道愛好の横並びのひとつのサブジャンルとして提示することは、従来
の階層的な「鉄道趣味」のイメージに取り込まれることを回避し、「ライト」対
「マニア」、「女性的」対「男性的」といった葛藤を乗り越える可能性をもつと
いえた。  
 
第2節 多面的な鉄道愛好文化  
  
鉄道は文明開化の象徴とみなされたが、その意味は多面的である。本論文で
は、技術への関心を中心においた伝統的な「鉄道趣味」、「第 1 次鉄道愛好ブー
ム」を経て変化していったことや、「鉄道趣味」として体系化されなかった領域
であるがゆえに、だれもが容易に参加できる領域へと発展した鉄道旅行愛好の
存在を指摘し、それらを包含する概念としての鉄道愛好の姿を具体的な事例と
ともに提示してきた。  
本論分の議論のなかでは鉄道の「無用」な部分への関心の高まりにしばしば
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言及した。一方で、鉄道が実用的な交通機関であり続けていることも、現在の
鉄道愛好を考えるうえではやはり重要だ。鉄道は都市部を中心に近距離移動で
日常的な移動手段となっているのに加えて、500 キロ前後の長距離移動におい
ても主要な移動手段のひとつである（表  結 .1）。  
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表  結 .1 距離帯別交通機関輸送分担率（％、1998 年）  
距離帯  ＪＲ  私鉄  自動車  航空機  船舶  
0Km～  10 16.1 73.8 0 0.1 
100Km～  22.1 2.4 75.1 0.1 0.3 
300Km～  43.2 0 48.9 4.7 3.3 
500Km～  61.2 0 19.6 16.9 2.4 
750Km～  32.7 0 4.2 62.4 0.8 
1000Km～  7 0 9.5 83.1 0.4 
 
出典：国土交通省（2000）「運輸経済月例報告 平成 12 年 2 月のトピックス」
http://www.mlit.go.jp/toukeijouhou/unYugeturei/unYugeturei00/topics00/to
pics12-2_.htm（2017 年 10 月 6 日確認）  
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このことは、鉄道に関心を向ける人々を輩出する基盤としても重要な意味を
もつといえる。例えば、鉄道愛好のひとつの背景として、旅行における移動手
段としての鉄道という確固とした存在があり、その上に鉄道そのものへの興味
が重なり合う、といった場合を考えることができるからだ。  
また鉄道の観光化の背景には、地域の日常的な交通手段であるローカル鉄道
を存続することや、人口減少が続く地域への経済的な貢献に資することといっ
た、「実用的」な要求があることも重要な事実である（堀内  2016:202-4）。こ
の点で、鉄道としてのありようこそ大いに違うものの、新幹線の建設に対する
地方の期待と観光鉄道への期待とは重なりあっている。  
以上の点を考慮すると、鉄道が現在でも実用的な交通機関として機能し続け
ていること、つまり「文明」としての鉄道という側面を保ち続けていることが、
鉄道の「文化」の側面の探求を可能としているといえる。そうした前提条件の
上に「文明」から「文化」へ、という 1960 年代後半以降の鉄道愛好における
関心の拡大が生じてきたのだ。  
 
第3節 残された課題  
  
本節では残された課題について述べておきたい。  
本論文は日本における鉄道愛好文化について、特に 1964 年ごろからの変遷
に力点を置きながら描いてきた。そのため 1964 年の新幹線開業以前に生じて
きた変遷については十分に言及できなかった。  
1964 年以前の時期については、辻が「少年文化」と鉄道の意味論を論じた
際には、鉄道創業期から戦後まもなくを「汽車の時代」、1950 年ごろからを「電
車の時代」として描いた。辻の見立てについては、1950 年ごろで区分すること
が望ましいのか、あるいは「汽車の時代」という長期に及ぶ時期区分が適切な
のか、といった点には議論の余地があるだろう。それは、日本社会の歴史ある
いは日本文化の歴史を、第 2 次世界大戦の終結の前と後とで非連続なものとし
てとらえるのか、あるいは連続した流れとしてとらえるのかという、一般的な
問いとも関連する。また、いかなる時代区分が妥当かは研究目的によっても変
化するものであり、ひとつの絶対的な区分が存在するわけではない。  
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本論文では辻の議論を参照しつつ、時期区分に関しては「汽車の時代」と「電
車の時代」を貫く、「文明」の追求という共通性に着目して議論を進めた。その
「文明」追求の時代の中においても後の時代につながるような要素を見出すこ
とはできる。今後は「文明」追求の時代における、そうした変化の契機につい
てもさらなる考察が求められよう。  
 現在および今後の鉄道愛好文化のありようを考えるうえで、観光鉄道や保存
鉄道は大いに示唆に富んだ対象である。しかし日本では観光鉄道や保存鉄道の
歴史的な蓄積がまだ浅く、小規模のものが全国に点在するという点から、本論
文ではこれらの対象について十分に議論できなかった。イギリスに数多い保存
鉄道をはじめ、ヨーロッパにおける保存・観光鉄道の活発さと比べて、なぜ日
本においてはこのような鉄道が少ないのかを検討することは、日本の鉄道愛好
文化の特質を考えるうえで重要だろう。今後はフィールドワークなどの質的調
査や、数量データに基づく量的調査などを行い、実証的な研究成果に結びつけ
ていくことが課題となる。  
 方法論に関しては、本論文は主にインタビューと内容分析という質的手法に
よって鉄道愛好の変遷史を読み解こうとしてきた。またインタビューに関して
は世代・性別・愛好志向において異なる人たちに、複数の観点から質問を行っ
た。鉄道愛好は、かつてなら少数のマニアによる営みであり、大衆化を経た現
在においてはその「フラット・カルチャー」的な性格ゆえに量的調査になじみ
にくい対象であるが、質的手法を中心に据えることによって、その多様なあり
ようを描き出すことができたといえる。とはいえ、対象の特性からくる限定性
があるにせよ、質問紙を用いた数量的なアプローチをとることで、鉄道愛好の
ありようをさらに具体的にとらえていく必要があるだろう。また文献資料の内
容分析に関しても、量的手法を導入することで、数量的な観点から分析を進め
ることも可能である 91。  
 
第4節 本論文の意義  
 
                                                   
91 この手法の事例として、ＳＬブーム期の鉄道雑誌『鉄道ファン』読者投稿を対象に、鉄
道写真領域の確立に焦点をあてた計量テキスト分析を試みた塩谷（ 2015）がある。  
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 最後に改めて、本論文で示すことができた意義についてふりかえっておこう。
本論文は鉄道愛好文化に着目し、「文明」の追求から「文化」の探求へ、という
1964 年ごろからの大きな志向の変化を描くことで、（狭義の）「メインカルチャ
ー」から（狭義の）「サブカルチャー」へ、そして「フラット・カルチャー」的
な文化状況の中へ、と鉄道愛好文化の重心移動をとらえることができた。  
愛好者（ファン）研究としては結果的に複数の文化の領域に関わることとな
った鉄道愛好者が、各時代の文化状況の中でいかに鉄道を経験し、価値観を形
成してきたのかを提示してきた。これまで文化研究においては「サブカルチャ
ー」や「ポピュラーカルチャー」といった領域に閉じた「深い」「熱い」愛好者
が描かれる傾向が強かったが、本論文では「フラット・カルチャー」的状況に
おける「ライト」な愛好者にも注目することで、現代社会を特徴づけるともい
える愛好者のありようを示すことができた。  
その上で、鉄道文化が全体として「サブカルチャー」的なありようへと変化
してきつつも、そのインフラとしての性質を変えることはなく、むしろそうし
た性質ゆえに「文化」として存立しているという点は改めて指摘しておきたい。
こうした視点に立つことで、本論文は単に愛好文化の理解をうながすのみなら
ず、今後の鉄道のありようを文化の面から見直す際にも有益な視座を提供でき
たと考える。  
本論文で用いた「ライト」層を含めたアプローチについては、鉄道以外の対
象への応用可能性も有していると考える。これまでの愛好者（ファン）研究に
おいては、「熱さ」「深さ」によって特徴づけられる、「コア」な愛好者が注目さ
れがちであったが、「ライト」な愛好は消費社会に生きる人々にとって、極めて
一般的なふるまいであり、現在の「フラット・カルチャー」的な文化状況を分
析するためには、「ライト」な愛好者に着目することは重要な課題となるだろう。
本論文は不十分ながらも、「マニア」から「ライト」までの層を含んだ鉄道愛好
文化の分析を試みた。これにより、今後の文化研究において有効な、ひとつの
方向性を示すことができたのではなかろうか。  
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